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Площадь у Северного воиіала в Москве 
..Телега все менее уверенно чувствует себя на булыжной мостовой, Ее 
обгоняет автомобиль, который скоро отодвинет в прошлое телегу 
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НАМ НУЖНЫ КОНКРЕТНЫЕ ПРЕДЛОЖЕНИЯ 


В НАСТОЯЩЕМ номере „За Рулем" помещены три статьи руководителей 
самык крупных автомобильных предприятий Северо-Американских Соеди 
ненных Штатов: Компании Форда, Компании Уиллис Оверлекд и бр. Додж 
Мы ценим внимательность американских промышленников к нашему жур 
налу, являющемуся выразителем мнения советской общественности по вопро 
сам автомобилизации и дорожного строительства в стране, занимающей ’/в часть 

Мы не скрываем того обстоятельства что наша страна необычайно заин 
тересована технической мощью С. -А. С, Ш. н особенно в части автопромышлен 
ности и дорожного хозяйства. Мы не скрываем также того, что наша заннтересо 
ванность С. -А. С. Ш. исходит не столько из удивления перед успехами американ 
цев, сколько из желания использовать американский опыт и мощь американской 
автопромышленности в советских условиях. И если посмотреть с этой точки 
зрения на статьи г.г Уильмера, Уиллиса и дирекции Форда, то мы выразим 
вполне основательное опасение, что наши читатели не найдут определенных 
ответов иа вопрос: как нам быстро создать дороги и авто на основе амери 
канского опыта? 

Большинство цифр, приводимых в указанных статьях, известны из книги 
тов. Осинского и автомобильного справочника, изд. Ц. С. У Также известны 
нам расчеты стоимости провоза картофеля на лошадях н авто на дорогах раз 
ного качества Известно и то, что Америка 30 лет тому назад не имела дорог 
и машин так же, как теперь СССР Мы совершенно согласны с м-ром 
Дж. Уиллиссом, что для СССР должен пройти известный отрезок времени 
пока будут дороги и автомобили. Но мы хотим зто время сократить до мини 
мума. И если для Америки потребовалось 30 лет то мы хотим этот срок по 




возможности, сократить Американцы шли своим путем действительно без по- 
сторонней помощи, имея могущественную промышленность и благоприятную 
экономическую кон'юнктуру. Мы только 10 лет тому назад стали свободной 
страной. Сотни лет нашей страной управляла свирепая помещичья клика, созна- 
тельно державшая Россию в темноте. Страна оставалась отсталой и слабо инду- 
стриализованной. Всего несколько пет назад "/ю нашей территории перенесло ужас 
опустошительной гражданской войны и интервенции. Поэтому наш путь труднее, 
чем путь американцев. И мы, совершенно естественно, хотим использовать тот 
богатый опыт, который имеет Америка. 

Несмотря на то, что мы ие видим в статьях американских автопромышлен 
ников достаточно практических предложений о возможном контакте Америки 
и СССР в области, о которой идет речь, необходимость этого контакта в общей 
форме им ясна, как это видно из конца статьи Форда: «Логически ясно, что 
Америка является страной, которая в состоянии снабжать СССР автомобимми. 
Она производит [их в достаточно большом количестве, чтобы широко распро- 
странять автомобили по наиболее низким ценам, Кроме того, американские 
автомобили большей частью многосильны и приспособлены к работе в сель 
ских условиях, где дороги очень плохи". 

Основание общества „Автодор* совпадает несомненно с новой эпохой в деле 
дорожного и автомобильного строительства в СССР, и потому мы считаем, что 
настоящий момент наиболее благоприятен для того, чтобы высоко развитая аме- 
риканская автопромышленность, при правильном учете тех возможностей, какие 
перед ней открываются в СССР, ускорила бы этот процесс ко взаимной выгоде 
обеих великих стран. Нам не совсем ясны только[ следующие несколько строк 
из статьи дирекции Форда: „Или существующее в СССР ограничение торговли 
не способствует развитию автотранспорта, или иностранцьс плохо информиро- 
ваны, как это не раз бывало в отношении СССР, и по этой причине до известной 
степени боятся затеять в СССР предприятие большого масштаба*. 

Мы считаем, что правильным является скорее второе утверждение, а именно 
что иностранцы плохо информированы, хотя за десять лет существования со- 
ветской власти иностранцы не раз имели возможность убедиться в возможности 
нормальной торговли с СССР и организации здесь своих предприятий 

Для американцев отсутствие правильных [взаимоотношений межлу двумя 
странами часто действительно не давало возможности достаточной информации 
об СССР, но опыт самой компании Форда по продаже тракторов в СССР мог бы 
во многом рассеять опасения американских промышленников. Мы были бы 
очень благодарны американским автопромышленникам и готовы 'предоставить 
им для этого страницы, нашего журнала, если бы они сделали ряд конкретных 
предложений о способах и возможностях контакта с американской автомобиль- 
ной промышленностью и промышленностью по постройке дорожных машин. 
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КОМПАНИЯ ФОРДМ об МВТОШОБИЛИЗМЦИИ СССР 

(Специальная статья для журнала „За Рулем") 



П ЕРЕД СССР стоит такая же задача, какая стояла перед Соединенными 
Штатами Северной Америки в начале XX века, когда у нее хорошие 
мостовые были только в крупных городах. Дороги же в сельских мест- 
ностях, за исключением Новой Англии н небольшого количества шоссе, были 
отвратительны и после дождя совершенно непроходимы. Необходимость в хо- 
роших дорогах была обшепризнана, но тогдашний фермер никак не хотел 
согласиться с тем, что хорошая дорога требует денежных затрат- Иногда 
фермеру разрешали вместо уплаты специального дорожного налога произво- 
дить работы по починке дороги — в результате чего починки были очень незна- 
чительны и поверхностны- Говорили даже в шутку, что после таких починок 
дороги становились хуже, чем до ремонта Незнание основ дорожного строи- 
тельства и нежелание затратить на это средства позволили долгое время 
удержаться в САСШ конной тяге. 

С появлением автомобиля, который увлек фермера так же быстро, как 
и городского жителя, отвратительное состояние дорог стало очевидным, так 
же очевидной стала и необходимость их улучшения. Вскоре фермер пришел 
к убеждению, что автомобиль создал для его существования новый мир. Ра- 
диус рынка сбыта его товаров значительно расширился и его жизнь стала менее 
замкнутой- (Американские фермеры живут не в селениях, а большей частью на 
изолированных Хуторах на далеких расстояниях друг от друга- Это особенно 
часто встречается на западе САСШ, где ближайший сосед часто находится 
на расстоянии 40 миль). 

С развитием _ и усовершенствованием автомобиля правительство Северо- 
Американских Соединенных Штатов так же, как и правительства отдельных 
штатов, начали усиленно интересоваться хорошими дорогами, и такие органи- 
зации полуобщественного типа, как Шоссейная Ассоциация Линкольна, на 
чали строить современные шоссе. Автомобильные налоги финансировали 
большую часть этих сооружений, хотя работы эти производились значительно 
раньше, чем автомобильное производство достигло больших размеров. 

Меньше, чем 10 лет назад в штате Мичиган была поднята кампания по 
устройству хороших дорог. Лозунг „Очистим Мичиган от грязи” отлично ха 
рактеризует ту эпоху '). Не прошло и нескольких лет, как этот штат мог похва- 
статься системой прекрасных шоссе, которые связали ферму с городом и про- 
мышленностью. До этого времени фермеры не в состоянии были продать свой 
урожай целиком, и часто урожай картофеля гнил в погребах из-за невозмож 
ности подвезти его к рынкам. 

Первый автомобиль, в особенности автомобиль Форда, был рассчитан на 
скверные дороги: он был многосильный, легкий и на высоком ходу. Автомобиль 
Форда проходил по местностям где не было никаких дорог, и открывал, таким 
образом, новые земли. Дс^оги следовали за автомобилем. В осо 
бенности это относилось к Соединенным Штатам и Южной Америке. 

Ч- X. Смите, вице-президент Русско-Американской Торговой Палаты, 
с энтузиазмом приветствует наступающее развитие автомобилизма в СССР 
и находит, что местный транспорт здесь должен будет развиваться даже интен 
сивнее, чем железнодорожный. 


') Не напоминает ли эю нашим читателям своепбрааныи американский Аатояор"? (Ред.) 
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Совершенно очевидно, что транспорт для такой огромной страны, как 
Советский Союз, является вопросом жизненным. Не говоря о всяких других 
областях применения автотранспорта, следует особенно отметить роль авто- 
транспорта в доставке сельскохозяйственных продуктов городским жителям. 
В такой огромной стране, как СССР, с таким разнообразием народностей — 
только автомобиль в состоянии связать их друг с другом. И на примере Аме- 
рики это убедительнее всего видно. 

Возможность участия американской промышленности в автомобилизации 
СССР — вопрос сложный. Мы еще не вполне освоились с существующими 
в СССР законами и обычаями и возможно, что по этой причине мы ждем от 
СССР первого шага. Естественно, что Компания Форда и много д^гих авто- 
мобильных фирм очень заинтересованы в развитии автомобилизма в СССР. 

И м-р Форд уже несколько раз посылал специальные комиссии для изу- 
чения обстановки, хотя работа этих комиссий относилась, главным образом, 
к тракторам Фордзон. Мы совершили очень много сделок через посредство 
нашего единственного русского покупателя — А мт орг. 

Логически ясно, что Америка является страной, которая в состоянии 
снабжать СССР автомобилями. Она производит их в достаточно большом ко- 
личестве, чтобы широко распространят^ автомобили по наиболее низким 
ценам. Кроме того, американские автомобили большею частью — многосильные 
и приспособлены к работе в сельских условиях, где дороги очень плохи. 

Америка — та страна, которая должна снабжать СССР автомобилями, так 
как только в Америке они производятся в количествах, достаточных для удер- 
жания цен на уровне, при котором автомобили дойдут до населения. 

Далее, американские машины — обычно большой мощности и конструкция 
их приспособлена для сельских условий, где плохие дороги и плохой уход за 
машиной. Одно из двух: или существующие в СССР ограничения торговли не 
способствуют развитию автотранспорта, или иностранцы плохо информированы, 
как это не раз бывало в отношении СССР, — и по этой причине они до извест- 
ной степени боятся затеять в СССР предприятия большого масштаба. 

Дирекция Компании Форд 




что ДПСТ СОВЕТСКОМУ СОЮЗУ 

ЙБТОМОБИЛИЗПЦИЯ 


Специальная статья для журнала „За Рулем" Эдуарда Г. Уильлеро председа 
теля правления автомобильной фирмы Бр. Додж. 



В ЧЕМ сущность автомобилизации СССР н как лучше всего эту проблему 
разрешить? Ответы на эти вопросы можно извлечь из опыта тех стран, 
которые ^изнали автомобиль жизненной необходимостью. Это про- 
изошло в Соединенных Штатах в очень короткий промежуток времени. 
о 1895 г. было выпущено 4 пассажирских машины. В 1927 г. Соединенные 
Штаты Америки выбросили 3.530 тысяч автомобилей и грузовиков. Всего было 
зарегистрировано 23.100 тысяч автомашин. 

Это значит, что на каждого пятого человека приходится одна автомашина 
Число автомашин в Америке составляет 807о всех автомашин мира. 
Данные автомобильного отдела Бюро внешней и внутренней торговли, опу 
бликованные в „Фактах и цифрах автомобильной промышленности ва 1927 г.", 
и данные, сообщенные Национальной палатой автомобильной промьішленностн, 
констатируют, что СССР прошлой весной имел 20.162 автомашины, т.-е. однѵ на 
7.010 человек. 

В СССР 146 млн. населения на территории более чем 8 млн. квадратных 
миль и отдельные районы гораздо более раз'единенкы, чем в Америке. 

Соединенные Штаты Америки разрешили проблему автомобилизации в ши 
ротом масштабе. Теперь эта проблема разрешается в других странах, например, 
в Канаде, в котошй 939.479 машин, в Австралии, где 464 225 машин, в Аргентин- 
ской республике, ^е 241 .353 машин, в Индии— 117 тыс машин, в Южно-Африкан 
ском Союзе — 100.750 автомобилей. 

Возможности автомобилизации в СССР гораздо большие чем в названных 
странах. 

Что даст аэтомобиль и грузовик СССР? 

На этот вопрос можно ответить цитатой из статьи, напечатанной в январ 
ском номере 1928 г журнала „Радиатор" (авто-журнал в Новой Зеландии). 
В Новой Зеландии в меньшей степени, конечно,— та же разбросанность насе- 
ления, что и в Советском Союзе. Комментируя вопросы мировой автомобилиза 
ции, автор статьи говорит: 

„Торгующая часть населения в различных центрах страшно воаросла.. 
Дальние районы стали более доступны... Время каждого человека стало более 
ценным и район его действия расширился .. С автомобилями пришла необходи 
мость в хороших дорогах..." 

Вот возможности, которые открываются перед СССР с его многомиллион 
ным населением, колоссальными естественными богатствами, готовыми для раз 
работки, с широкими планами образования, которые приготовляют ныне милли 
оны людей для лучшей экономической жизни 

Ища параллель с другой страной, где развитие автомобилизма сталкивается 
с такими же географическими затруднениями, как и в СССР, можно назвать 
Австралию. Январский номер 1928 г. „Австралийского Моториста" (Мельбурн) 
пишет, что в нын?шнеѵ^ Австралии „фермер, садовник, огородник и скотовод 
пользуются грузовиком, вплоть до того, что обходятся без железной дороги" 
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Окраинная ули^ города в Сев, Америке 


Журнал указывает на то, что 30% шерсти, приходящей на рынок в Эль- 
бюри, прибывает на грузовиках по периферии в 100 миль. Шерсть, которой 
нужно было 10 дней, чтобы пройти некое 40-мильное расстояние по железной 
дороге, теперь доходит в город на грузовикгіх в один день. Журнал приводит 
историю едва не погибшего от засухи стада овец, спасенного перевозкой на 
грузовикгіх на новые пастбища. Журнал рассказывает о спасении сотен тысяч 
акров земли со скирдами хлеба, которым угрожал огонь; скирды эти были спа- 
сены путем поливки из идущего по горящей земле грузовика. 

Эти факты только подчеркивают необходимость автомобиля в сельском 
хозяйстве. В Соединенных Штатах зарегистрировано на фермах 4.700 тысяч 
авто-машин. 

В Америке 3.675 тысяч человек работают в автомобильной промышленности 
и привходящих отраслях. Автомобиль дал толчок для развития других крупных 
отраслей промышленности. В 1927 году 3.125 тысяч тонн авто-груза было пере- 
правлено по железным дорогам; автомобильнгія промышленность потребляет 84“;„ 
всего ввозимого каучука, 50% стекольной продукции, 12% железа и стали. 
В прошлом году авто-машинами было израсходовано более, чем девять с поло- 
виной биллионов галлонов газолина. 

У машин — бесконечное 'количество применений. Например, из всех нахо- 
дящихся в употреблении грузовиков большой процент машин находится в дро- 
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вяной, строительной и мукомольной промышленности, затем — в распоряжении 
рекламодателей, в иадательствак, в кондитерских, фабриках мороженного и т. я. 

Эти, почти неограниченные, возможности применения автомашины суще- 
ствуют и в СССР. Принимая во внимание колоссальные шаги, которыми идет 
современная техника, СССР может развить у себя автомашинную промышлен- 
ность в таком же масштабе, как Соединенные Штаты — в гораздо меньший срок 
чем те 33 года, в которые совершилась автомобилизация Америки. 

Что нужно раньше — автомобиль или хорошая дорога? 

В Соединенных Штатах одно развивалось параллельно с другим. Хорошие 
шоссе существовали во многих районах страны еще до появления автомобиля. 
Первые автомобили воспользовались ими. Потом настроили еще шоссе. 

Что касается СССР, то вопрос о дорогах нельзя обобщать для всего Союза 
Факты, относящиеся к Московскому району, не годились бы для районов Волги 
Урала и Сибири. Мировой опыт говорит, что СССР пойдет по пути парал- 
лельного развития автомобилизации с постройкой нужного типа дорог. 

Возникает вопрос о возможном участии американской индустрии в авто 
мобилизации СССР. 

Учитывая опыт других стран, это участие могло бы вылиться в одной из 
трех форм — местная массовая продукция, импорт автомашин прямо из Соеди 
ненных Штатов, местная сборка машин. Американские автомобильные фирмы 
открывают филиалы в Канаде, Англин, Аргентинской республике, Бразилии, 
Южной Америке, Австралии и др. странах. Методы этих фабрик и их про 
дукция, конечно, зависят от годности сырья и работы в различных требуемых 
отраслях. 

Америка быстро идет по пути экспорта автомашин во все страны мира. 
В 1927 г. экспорт нз Соединенных Штатов и Канады выразился в 543 тысячи 
штук. Это на 12% больше, чем в 1926 г., и составляет 1^/,, обшей продукции. 

Из февральского отчета журнала .Автомобильная Индустрия" видно, что 
экспортированные в СССР легковые автомобили оценены были в 109.126 доля, 
а грузовики — в 233.422 долл. 

Это — одна из выше указанных форм участия Америки которая уже приме 
няется 

Другой метод — сборка авточастей в СССР Практика такого метода 
выделки частей в Америке, а затем переправки их за границу, была одной из фаз 
развития мирового автомобилизма. Теперь это применяется в 22 странах: в Азин 
Африке, Океании, Европе и Латинской Америке. Обычно выделка эта произво- 
дится на специальных фабриках частей. Иногда местные фабрики практически 
выполняют сборку грузовиков. 

Местные условия могут определить, годится ли сборочная система и прибли 
жает ли она страну к разрешению транспортной проблемы. Обычные способы 
отправки из Америки, таможенные сборы илн порто-франко, встречающиеся по 
пути транзита, добавочная стоимость труда, — все это играет роль в разрешении 
вопроса. 

Географические различия территории СССР не позволяют обобщить, какой 
тип автомобиля или • грузовика нужен в СССР. Статистика „Авто-Индустрии" 
указывает, что Союз, покупая пассажирские машины в 1927 г., брал самые раз- 
личные марки н типы, а грузовики покупались чаще всего 2','.,-тонные и больше. 

Предсказать точно будушее автомобилизации СССР в своей конторе за 
4 тысячи миль и не имея возможности глубоко изучить вопрос — было бы лег- 
комысленно. Все же ясно, что автомобилизация тесно связана с будущим СССР 

Эдуард Г Уильмер 

” .Братья Додж" ^ ’’ 



глнзнми тЕРикннин... 



Н АШ американский корреспондент по специальному заданию редакции 
„За Рулем" беседовал с Джоном Уиллисом, председателем Уиллис — Овер- 
ленд Компании в Толедо (штат Огайо). Беседа касалась автомобильных 
перспектив СССР. 

„Это — экономический вопрос, затрогивающий всех жителей СССР", — 
сказал Джон Уиллис. — Союзу нужно иметь возможность переправлять грузы 
быстрее, чем теперь. Вопрос идет о достижении наиболее низкой стоимости 
транспорта одной тонньс груза на расстоянии одной мили' это — об'ективнея 
оценка достоинства транспорта во всем мире. 

СССР с его неиссякаемыми источниками, всякого рода сырья нуждается 
в том, чтобы иметь возможность быстро и дешево перебрасьівать людей 
и товары с места на место. Для этого нужны хорошие дороги и автомобили. 

Группа крестьян, живущих на расстоянии 30 миль от железной дороги 
и желающая переправить свой картофель на железнодорожную станцию, 
чтобы отправить его на ярмарку, может служить для наглядного примера. 
При теперешней транспортной силе фургону с лошадьми и нагрузкой в одну 
тонну понадобилось бы для этого от 4 до б дней времени. При условии хо- 
рошей дороги и автоснаряжения тот же человек повез бы на железнодо- 
рожную станцию и вернулся бы к работе на ферму через 6 часов. Другими 
словами, автомобиль сделал бы в 20 раз большую работу, нежели животные, 
запряженные в фургон. 

Американская массовая продукция автомобилей является результатом 
30 летнего организованного автомобильного развития страны. 

В Советском Союзе нельзя сразу перескочить через этот, более чем 
30 летний провал. Для развития нужны годы. 

Конечно, постройка хороших дорог увеличивается с увеличением потре- 
бления автотранспорта. То же было и в Соединенных Штатах^ 

Россия пройдет, повидимому, тот же путь развития в области автомо- 
билей и дорог, который прошла сельская Америка. Это — проблема удешевления 
транспорта на протяжении мнли для людей и товаров. Когда русские гра- 
ждане отдадут себе в этом ясный отчет — развитие автотранспорта пойдет 
быстрым темпом. 

Соединенньсе Штаты богаты знанием, машинами и опытом, чтобы поста- 
влять автотранспорт на весь мир. И нет причин, по которым Америка не 
пошла бы навстречу автомобильному строительству, необходимому для русских 
граждан. 

Положение автомобилизации СССР облегчилось бы благодаря применению 
американского оборудования и приглашению американских инженеров. Аме- 
риканская автомобильная техника может одержать значительные победы, 
пользуясь русскими рабочими и материалами. 

В наших предприятиях, где занято 30 тысяч рабочих, 1500 готовых машин 
„Уиппет' и „Уиллис-Найт" производятся ежедневно. Кроме этой армии про- 
изводственников имеются еще многие тысячи рабочих, занятых выделкой 
карбюраторов, электрического оборудования и т. л. 

Машины Унппет стоят от 455 до 585 долл.. а Уиллис-Найт— от 1145 до 
2550 долл. Подутчайте, сколько бы стоила конструкция этих автомобилей, если- 
бы их делать в меньшем количестве и иначе, чем их делаем мы. 

Резюмируя положение, скажу; мне кажется, что СССР крайне необходимы 
дороги и автомобили, чтобы перевозить людей и товары. Но для выполнения 
этого Нужно, исходя из опыта Америки не менее 10—15 лет. 

Джок Уидяис 

Председатель фирмы Уиллис Оверленд 




Завод АМО, Сборочный цех. Скелет советскою автомобиля обрастает мясом частей и агірегатов 


КДК СТРОИТСЯ СОВЕТСКИЙ ДВТОЛ\ОБИЛЬ 


в. ЧАГА 


Фото с. Ф р и д л 


З А ПОСЛЕДНИЕ три года» начиная от улиц 
Москвы и кончая далекими окраинами 
Союза, можно увидеть быстро и весело 
бегущие полуторатонные грузовики с мар' 
кой на радиаторе: „АМО“. Это и есть советские 
автомобили, построенные нз советских материа- 
лов первым государственным автозаводом АМО. 

Победа на Всесоюзном пробеге на проходимость 
1925 года машин завода АМО, шедших вне кон- 
курса и пришеиших к финишу первыми, а также 
проверка машин эксплоатацней свидетельствует, 
что, несмотря на отсутствие опыта в автострое- 
нии, завод добился больших достижении. 

Кзк же строится советский автомобиль? 

Более полуторы тысячи разнообразнейших де- 
талей, из которых один отливаются, другие ку- 
ются, третьи штампуются и все вместе потом 
обрабатываются на самых различных станках, — 
уже одно это — яркий признак сложности автомо- 
бильного производства. 

Обработка этих деталей должна быть произве- 
дена с максимальной точностью, отвечающей 
последним требованиям машиностроения. Мате- 
риалы, необходимые для автомобиля, очень мно- 
гочисленны: алюминий, бронза, чугун, сталь, 
железо, латунь, фнбра, резина, кожа и другие. 
Ответственные детали, несущие большую нагрузку, 
делаются нз высокосортных сталей. Менее от- 
ветственные — нз поделочной стали, латуни и 
железа. Чугун, алюминнй и частично бронза 
ндут на оеталн, форма которых может быть по* 
лучена путем отлнвкн. К ним относятся: блок ци- 
линдров, картера, корпуса насосов н фильтров 


яндгь 

и т. д. Несложные детали изготовляются сразу* 
в механическом цехе из штангового материала» 
Для всех остальных деталей материал требует* 
предварительно горячей обработки н в внде от- 
литых, откованных нлн отштампованных полуфаб- 
рикатов поступает в холодную обработку. 

Оборудование АМО позволяет производить все- 
виды горячей и холодной обработки. В гро- 
мадном дворе — от корпуса к корпусу, нз мате- 
риального склада в горячне цеха н обратно элек- 
трнческне тележки развоаят материал нлн полу- 
фабрикаты. 

По специальному воздушному пути из литейной* 
выползает подвесной кран; тонкий тросе с крю- 
ком, выпускаемый лебедкой, подхватывает метал* 
лнческнй лом, предназначенный для загрузкн 
электропечи или вагранкн, и кран вновь исчезает 
в черной дыре литейной. 

По узкоколейным путям рабочие подвозят сталь- 
ные стаканы снарядов, которые, отслужнв свою- 
службу в качестве орудия разрушеиня, лежат* 
в штабелях вдоль железнодорожного путн в ожн- 
даннн своего превращения в орудие культуры — 
в автомобиль. 

Очень эффектная картина в литейном цехе во* 
время литья. 

Огненная струя расплавленного металла напол- 
няет ковш; закопченные люди, обливаясь потом, 
суетятся вокруг печн н ковша. Подвесной кран 
быстро переносит ковш от опоки к опоке, снаб- 
жая каждую порцней жидкого металла. 

Оборудование литейной позволяет производить* 
стальное, чугунное и цветное лнтье. Здесь, как: 
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..•По специальному вов^угиному пути из .китеііноіі выползает подвесноИ кран... 


н в штамповальном цехе» изготовляются сложные Деталь должна обладать минимальным весом и 
детали мотора и шасси. достаточным запасом прочности. Эти два требо* 

Конструкция автодеталей сочетает в себе ряд ваиия конструктору необходимо примирить путем 
лротиворечивых требований. отыскания наивыгоднейшей формы. На помощь 
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•ему приходит штамповка и литье — никаким дру- 
гим путем не получить причудливых форм 
блока цилиндров, картеров, кронштейнов, рыча- 
гов и многих других деталей. Несложный сам 
по себе процесс литья требует предварительно 
довольно сложного изготовления модели и фор- 
мовки в специальной земле — углублений для де- 
талей. 

От опытности модельщика, от аккуратности 
формовщика и от умения литейного мастера, 
нужных химических 
свойств н механичес- 
ких качеств матери- 
ала зависит успех 
литья, а следовательно, 
и количество брака. 

Литейный цех обслу- 
живается химической 
лабораторией. Быстрый 
и точный анализ каж- 
дой плавки позволяет 
литейщикам действо- 
вать сознательно, а не 
е-слепую. 

Отлитая деталь очи- 
щается от земли, на 
ней обрубаются прибы- 
ли (излишний материал) 
и она поступает в склад 
литья, откуда уже идет 
в механическую обра- 
ботку. 

Значительно проще 
обстоит дело в других 
горячих цехах — в куз- 
нице н штамповгшьной. 

В кузнице стодвадца- 
типудовые бабы пнев- 
матических молотов, 
словно бабочки над 
цветком, порхают над 
раскаленным металлом. 

Едва ваметиое движе- 
ние рычагом стоящего 
позадичеловека,и вдруг 
баба с силою своих 
2 токи бешено обрушивается на болванку. 

Всевозможные угольники, петли, лепешки для 
шестерен, заготовки и черные болты — все это 
производится здесь. 

В штамповал» иом цехе металл, нагретый и за- 
жатый между пунсоном и матрицей, под гро- 
мадным давлением заполняет углубления, изги- 
бается, расплющивается н выжимает ив себя из- 
лишки каймой заусениц вокруг своего изделия. 

Штамповка является одним из наиболее выгод- 
нейших способов производства. 

От небольшой серии рессор до громадного лай- 
жсроиа или передней оси изделия, словно близ- 
нецы, выходят из-под штампа, не нуждаясь 
в квалифицированных рабочих для своего изго- 
товления. Трудность заключалась только один 
рѳз в изготовлении штампа (любопытно отметить, 
что Форд в последнее время с успехом приме- 
няет штамповку в комбниацин со сваркой, что 
дает еще больший производственный к эконо- 
мический эффект). 

Три года назад завод изготовлял детали 
дорогим полукустарным способом и сложной ме- 
ханической обработкой, теперь, благодаря заго- 
товленным штампам, все легко и быстро штам- 
пуется. 


Одним из примеров служит коленчатый вал: 
вместо долгого и сложного выпиливания из це- 
лого куска, его стали изготовлять путем штам- 
покки — это дало экономию только на материале 
в бОО/о- 

Из горячих цехов все детали стекаются в ме- 
ханический цех, где производится холодная 
обработка. Здесь детгшн распределяются по все- 
возможным стайкам, на которых грубая н черная 
поверхносіь отлипки нлн поковкн обдирается, 
обтачивается, фрезеру- 
ется н шлифуется. 

На сверлильных стан- 
ках просверливаются 
всевозможные отвер- 
стия. Специальные зу- 
борезные станки наре- 
зают цилиндрические н 
конические эѵбчаткн. 

Тут же станки -авто- 
маты, втягивая в себя 
металлические пруты, 
через определенное ко- 
личество минут регу- 
лярно выплевывают го* 
товые мелкие детали. 

Широкое применение 
кондукторов и приспо- 
соблений, уточняющих, 
ускоряющих н удеше- 
вляющих обработку, 
позволило заводу под- 
нять свою производи- 
тельность и добиться 
взаимозаменяемости де- 
талей. 

В длинных коридорах 
между шеренгами стан- 
ков — кучн и штабеля 
автомобильных дета- 
лей; иные ждут очеред- 
ной операции, иные уже 
готовы и должны по- 
ступить в контрольный 
отде.т иа приемку. 

Штат контролеров занят проверкой точности. 
Благодаря контрольным калибрам для отверстий, 
скобам для валов и другим специальным при- 
способлениям, эта ответственная работа сведена 
до крайне простых приемов, страхующих от 
ошибок. 

Только после тщательной проверки деталь по- 
ступает в сборку. 

Все детали, несущие в автомобиле большую 
нагрузку, подвергаются термической обработке 
для повышения механических качеств материала 
детали и увеличения сопротивляемости износу ее 
рабочих поверхностей. 

Сборка машин, это — проверка производства. 
В ней сразу сказываются все, даже мельчайшие 
недостатки обработки — уносы отверстий, оваль- 
ность вала нли отверстия, тугая посадка, боль- 
шой зазор и масса доугнх дефектов, — все это 
тормозит сборку и в дальнейшем отзывается на 
срабатываемости частей. 

Сборочный цех контролируется испытательным 
отделом. На специально оборудованной станции 
испытываются моторы, работающие определен- 
ное число часов при разных режимах. 

Испытываются также коробки скоростей и ди- 
ференциалы. 



Механический ^х АМО, Благодаря кондуктору 
или приспособлению все детали обрабатываются 
совершенно одинаково без предварительной раз” 
метки. 
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Завод АМО. Цех автоматов. Втягивая в себя металлические пруты, они через определенное коли- 
чество минут регулярно выплевывают готовые детали 


После этого испытания мотор устанавливается 
иа шасси — и готовый автомобиль испытывается 
пробегом. Затем осмотр выявляет дефекты на' 
шины в работе. 

Проверенный, осмотренный автомобиль идет 


в продажу и увеличивает количество советских 
машин в стране. Недавно завод АМО выпустил 
за 3 года свою 1000-ную машину. С 1929 — 30 г. он 
намерен виачительно увеличить выпуск. 

В, Чага 


12 





Москва, На площади имени Свердлова о солнечный день 


Фото А. Шайхста 


13 


ДБТО/ПОБИЛИ на СДНИТДРНОЙ СЛУЖБЕ 


Н. СЕМАШКО 


Народный Комиссар Здравоохранения 


В НАШЕЙ необ*ятной стране вопрос о путях 
сообщения и транспорте — важнейший во- 
прос хозяйственного н культурного строи- 
тельства. Особые климатические н почвен- 
ные условия сделали у нас разрешение этого 
вопроса особенно трудным. Опыт автомобильных 
пробегов показал, что не все заграничные марки 
пригодны в наших условиях. 

Народный комиссариат здравоохранения следит 
за работой Автодора с напряженным внцманием. 
При наших необъятных 
пространствах очень 
важно иметь скорый 
и удобный способ пере- 
возки больных и мед- 
персонала. 

В настоящее время 
органы здравоохране- 
ния располагают авто- 
мобилями почти исклю- 
чительно для скорой 
помощи и то только в 
крупных городах. Коли- 
чество автомобилей н 
здесь далеко не обес- 
печивает нужд населе- 
ния. Необеспеченность 
эта в большинстве за- 
висит не от недостатка 
средств» а от невозмож- 
ности достать на рынке 
необходимые машины. 

Нашн автомобильные 
заводы пока выпускают только грузовые машины, 
шассн которых мало пригодны для установки 
санитарных кузовов і). Смягчить толчкн путем 
установки дополнительных приспособлений под 
носилки не удается. 

Возможность получения санитарных машин из- 
за границы очень ограничена. Только крупные 
ц^^нтры располагают необходимым числом сани- 
тарных машин заграничного производства. 
В остальных городах санитарные машины пере- 
деланы из полугрузовнков нлн старых санитар- 
ных автомобилей, оставшихся от времени мировой 
войны. 

Если даже большинство крупных городов н 
фабричных районов еще ие имеют санитарного 
транспорта, то нечего н говорить о деревне. А в 
ней, когда радиус лечебного пункта достигает 
иногда сотни верст, способ сообщения в деле 
оказания лечебной помощи населению приобре- 
тает еще более важное значение. Санитарный 
автомобиль позволит спасти миогнэ жизни (не- 
счастные случаи, роды), с'акономнть время н 
силы медицинского персонала. 


>) о советских саяктарных машинах — см. № 1 яЭа Рулем", 

фТр. 21. (Рсд.) 


Но не только для оказания лечебной помощи 
автомобиль необходим органам здравоохранения. 
В деле профилактики, диспансернзацин, сани- 
тарного надзора — мотоциклеты н небольшие авто- 
мобили должны сослужить большую службу. 

с развитием нашего автостроения встанет во- 
прос о монтировке на автомобилях рентгеновс- 
ких кабинетов, дезинфекционных камер и лабо- 
раторий. 

Все сказанное свидетельствует, что наше авто- 
мобильное производ- 
ство встретит в лице 
органов здравоохране- 
ния заказчика н потрс- 
бнтгля. 

В военное время ав- 
томобиль для военно- 
самнтарной службы при- 
обретает еще большее 
значение. За время ми- 
ровой войны на Запад- 
ном фронте было пере- 
везено автомобиля ми 
около десяти миллио- 
нов раненых и больных. 
Конский транспорт, по- 
мимо своего несовер- 
шенства в отношении 
удобства перевозки 
(тряска) н быстроты 
передвижения (3 версты 
в час), требует еще до- 
ставки большого коли- 
чества фуража для питания лошадей. 

Возможность прнчснення отравляющих ве- 
ществ со стороны наших противников увеличи- 
вает контингенты пострадавших, требующих дгя 
своего спасения быстрой н удобной перевозки. 
Все говорит зато, что в военное время мы долж- 
ны свести наш конный санитарный трансиорт 
к минимуму н сохранить его для тех участков 
фронта, где продвнжеиие на автомобилях бѵдет 
невозможно. 

Преимущество перед сачнтарным автомобилем 
в отношении удобства и быстроты пезевозкн 
имеет санитарный аэроплан, но он нуждается 
для под’ема и посадки в особых площадках — в 
открытых пространствах— н не может быть подан 
непосредственно к пункту нахождения раненых 
н больных, особенно в городах н лесистой мест- 
ности. 

Кроме того, ие надо забывать, что эксплоатацня 
летного транспорта еще стоит очень дорого н при- 
менение его может быть оправдано только в тех 
случаях, где спасение жнЗнн зависит от скорой н 
особо квалифицированной медицинской помощи. 

Санитарный автомобиль в военное время пока 
остается самым желэтельным видом транспорта. 

Н. Семашко 



Женщина-врач, работающая в деревне^ раз'езжает 
по участку для подачи медиу^инской помощи, В 
условиях этого передвижения большая часть вре- 
мени уходит не на врачебную работу» а наезду 
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СВЯТОЕ НЕТЕРПЕНИЕ 


Н. БЕЛЯЕВ 


В ОПРОС переустройства наших отвратитель- 
ных дорог, вопрос автомобилизации СССР 
должен, наконец, перестать быть газетной 
фразой или автодорским лозунгом. 

Совет Автодора осаждается письмами и посе- 
тителями. Со всех концов нашей необъятной 
страны несутся 
жалобы и возгла- 
сы нетерпения: 
і^Когда же, нако- 
нец, мы возьмем- 
ся по-настоящему 
за работу?** 

Будничная и, в 
сущности, ведом- 
ственная задача— 
дать хорошую до- 
рогу н на ней 
автомобиль — ста- 
ла в условиях 
социалистн че- 
ской стройки ре- 
волюционным ло- 
зунгом. Энергия 
и напористость 
освобожденной в 
Октябре страны 
ищет применения 
во всяком деле, 
которое прибли- 
жает Союз к тех- 
нической рево- 
люции. 

в письмах ра- 
бочие, крестьяне 
и служащие пи- 
шут: «Нам стыд- 
но, до боли стыд- 
но, что у иас так 
мало дорог, что 
у иас меньше ав- 
томобилей, чем в 
Португалии и в 
Польше. Неужели 
мы можем остать- 
ся к этому равно- 
душными, неуже- 
ли 700 миллионов 
рублей в год пе- 
реплаты на сквер- 
ных дорогах, о 
которых пишет 
тов. Лежава, ие 
заставят заду- 
маться наших хозяйственников? Мы хотим зиать, 
что конкретно на сегодняшний день предприни- 
мается для улучшения дорог, для увеличения ко- 
личества автомобилей?** 

Иностранцу, пожалуй, сразу не об'ясиишь, что 
это за общество .Автодор** н почему волнуются 
сотни тысяч рабочих и крестьян, которые никогда 
владельцами собственных автомобилей не будут 
н для которых состояние наших дорог, казалось 
бы, — далекое и безразличное дело. 

Наша революция произвела кореииую ломку 
психологии рабочих н крестьянских масс. Теперь 


постройка дорог ие есть дело знаменитой доре- 
волюционной иказны**, той „казны**, о которой 
население знало только то» что чиновники и под- 
рядчики ее обворовывают.;Обворовыванне »казиы*'’ 
доставляло, пожалуй, даже удовольствие враж- 
дебно настроенному к правительству иаселеиню. 

Теперь поло- 
жение другое: 

.V нашею пра- 
вительства ма- 
ло денег, чтобы 
исправить доста- 
точное количе- 
ство дорог. Помо- 
жем же наше- 
му правитель- 
ству чем можем, 
если не деньгами, 
то личиым учас- 
тием в дорожиом 
строительстве**. 
Так ставят те- 
перь вопрос тру- 
дящиеся на тер- 
ритории Союза. 

Что же сделано 
конкретно за пе- 
риод автодорской 
агитации для 
исправлеиня на- 
ших дорог и уве- 
личения количе- 
ства автомобилей 
в стране? 

Мы можем сме- 
ло утверждать, 
что улучшением 
наших дорог и 
автомобилями за- 
нимаются пока 
главным образом 
ие хозяйствеиии- 
ки, а... иаша^ пе- 
чать. 

Лето наступило, 
дорожный сезон, 
казалось, должен 
быть в разгаре, 
дорожиый мате- 
риал боль- 
шей частью под 
рукой, рабочей 
Силы — более чем 
доотаточн о, 
иужда — более чем велика, но... видимо, еще: 
не .раскачались**. 

Так называемые .места** терпеливо ждут: авось, 
поднятая кампания, по примеру других кампаний, 
понемногу уляжется и ие придется возиться с 
изысканием средств, строительством н тому по- 
добными хлопотливыми вещами, когда и без того 
тяжело жить к масса личиых забот ждет на са- 
мой службе в канцелярии. Здесь другие кампании, 
как иапример, борьба с бюрократизмом, с воло- 
китой, с кумовством, с накладными расходами и пр. 

Телеграммы и сводки из различных городов 
свидетельствуют, что этот ісеаон начинается 


...Когда клинкер появится— для него вполне хватит в Москве 
скверных улиіі 
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.еяАО и 90 всяком случае перелома на дорожном 
фронте никакого в этом году нет, 

Ло сообщению Нвркомвнуделв тов. Толмвчева» 
пятнлетний плвн финансирования дорожного хо- 
зяйство представлен в следующих размерах: 
в 1929 г. — 56 млн., 1930—64 млн., в 1931 — 73 млн., 
1932 — 83 млн. В настоящее время отпуск средств 
на дорожное дело достигает только 87^/о довоен- 
ного (по территории РСФСР). 

Ясно, что рвзмеры всснгноввння на дорожное 
■строительство очень малы сейчас и перспективы 
их роста в пятилетием плане двлеко недоста- 
точны. На помощь правительству должно прнтти 
население. 

В Москве, в столице Советского Союза, зачин- 
дцнком улучшення мостовых явилась... опять пе- 
чать. Газета „Вечерняя Москва" очень знер- 
гично подняло кампанию за перемощенне асфаль- 
том булыжных мостовых Несколько дней под ряд 
наглядные цифры доказывали невыгодность, не- 
гнгнеинчность и нецелесообразность булыжника 
и преимущества 
асфальта. Целый 
ряд ответствен- 
ных работников 
лалн в этой га- 
зете самые обна- 
деживающие ин- 
тервью. Далее 
диспут разгорел- 
*ся. Был предло* 
жен вместо . ас- 
•фальта клинкер* 

Это сразу сбн- 
ло остроту всей 
кампании н при- 
дало ей академи- 
'ческнй характера 
.В результате всей 
шумихи создана 
комиссия для ре- 
.шення вопроса о 
лучшей мостовой 
в условиях Мо- 
«сквы н причин 
нынешнего пло- 
хого их состоя- 
ния. и это пока — 
все. Этим пыта- 
ются успокоить 
•общественное 
мнение. 

Мы должны тратить год, драгоценный год — 
промежуток времени, несколько лет назад меняв- 
ший всю экономику нашей страны, — только на то, 
чтобы „изучить", „проработать", „наметить спо- 
-собы н возможности", „увязать" и пр. н пр. 
А когда же, через какой срок, наступит настоя- 
щее строительство? 

Может-быть. клинкер в конце-кониов окажется 
•н лучше асфальта, но ведь клинкера сейчас в 


Москве нет, клинкерные заводы лишь надо 
строить, а когда клинкер появится, то в Москве 
и для него вполне хватит скверных улиц. 

Замощение нескольких десятков улиц асфаль- 
том в текущем строительном сезоне явилось бы, 
по нашему мнению, лучшим деловым подкрепле- 
нием блвгожелателыіых интервью. Размер и темп 
нынешнего ремонта мостовых ни в коем случае 
не удовлетворителен. 

Таково печальное положение в столице. 

В губернских н уездных городах с дорожным 
стронтельством еще хуже. — Не могут раска- 
чаться. 

И только в деревнях, где »ни проехать, нн 
пройти" н где проведено в втом году самообло- 
жение, — кое-какие проблески дорожных начина- 
ний. 

По инициативе самнх крестьян создаются ячейки 
„Автодора". Во многих уездах (например, Ленин- 
ском под Москвой) были случен, когда создава- 
лись дорожные крестьянские товарищества и до- 
рожные ячейки, 
а спустя некото- 
рое время кре- 
стьяне узнавали, 
что есть обще- 
ство „Автодор" и 
что онн, соб- 
ственно. авто- 
дорцы. Это лиш- 
ний раз под- 
тверждает, что 
ждать боль- 
ше нельзя. 

Крестьяне уже 
теряют терпенне, 
рабочие беспо- 
коятся. Спокойны 
почему-то хозяй- 
ственники. 

За дороги н 
автомобиль 
нужно взяться 
всерьез. Пожер- 
твовать целый 
год на „раска- 
чивание" НН в 
коем случае 
нельзя. 

Нужно темп 
автодорского дви- 
жения усилить и 
ни в коем случае не пропустить ны- 
нешний летний сезон. 

Сорок тысяч членов „Автодора* — это уже та- 
кое количество задорного н боевого актива, ко- 
торый может заставить встрепенуться всю страну, 
может заставить, кого следует, взяться всерьез за 
борьбу с нашей дорожной н транспортной ин- 
щетой. 

Н, Беляев 



Вид благоустроенной грунтовой дороги в дереене (Л&іинград- 
ский округ). По бокам — камешкщ ва черту которых нельзя 
заезжать 


К СОЗЫВУ ДОРОЖНОГО С'ЕЗДА 

Президиум Совета „Автодора" утвердил окончательным сроком 
созыва дорожного с'езда 17 сентября. 

С'езд будет созван в Москве. 
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Бронированный автомобиль Бюссинг с приводом на четыре колеса 


ДБТОМОБИЛИ с ЧЕТЫРЬМЯ ВЕДУЩИМИ КОЛЕСДМИ 

Инж. ГОО'1 


Н А РЯДУ с бурным ростом количсстга автомо- 
билей в странах Запада и Америки оічет- 
ливо вырисовывается стремление расши- 
рить области применения моторного тран- 
спорта, заставляя автомобиль выполнять задачи, 
совсем недавно казавшиеся неосуществимыми. 

Мировая война, давшая толчок развитию мно- 
гих областей техники, выдвинула серьезную про- 
блему применения автотранспорта в условиях ие 
только плохих дорог, но и в местностях, изоби- 
лующих непроходимыми рвами, канавами, хол- 
мами и т. д. 

6 Америке перед войной были сконструированы 
фирмами „Г. ^V. и „Вальтер"* грузовики, у 
которых привод ог мотора осуществлялся сразу 
на все 4 колеса, т.-е. обо. пары колес бы- 
ли устроены ведущими 1). 

Эти машины во время войны были перебро- 
шены американцами иа Западный фронт, где, 
передвигаясь иа разбитых снарядами дорогах, со- 
вершенно недоступных для обыкновенного авто- 
мобиля, сыграли колоссальную роль в снабжении 
армий провиантом и снаряжением, часто транспор- 
тируя также тяжелую артиллерию. 

Такой грузовик имел обычный кузов и нор- 
мальное рулевое управление иа передние колеса. 
Благодаря дополнительной нагрузке иа переднюю 
ось, машина обладает значительно увеличенною, 
в сравнении с обычной, силой сцепления. 


^) 6 нормальном автомобиле движущая сила 
мотора карданным валом передается только на 
два задних „ведущих" колеса, которые толкают 
машину вперед. 


Главным достоинством такой машииы является 
наличие, кроме толкающего усилия от задних ве- 
дущих колес, дополнительного тянущего усилия 
от передней пары. 

Выгоды осуществления движущей силы тяну- 
щей, а не толкающей, учли многие автомобиль- 
ные конструктора и мы имеем уже целый ряд 
легковых и гоночных машин с устроенным в них 
приводом только иа передние колеса, как, напри- 
мер, гоночные автомобили американских фирм 
^Миллер* и иМармои", английской — ^Альвис^, не- 
мецких — „Румплер"и „Форранд" (легковые) и, на- 
конец, французской — „Тракта* (легковые и гоноч- 
ные). 

Трехосные машины, строящиеся, главным об- 
разом, в Англии и Германии, дающие по сравне- 
нию с описываемыми двухосными при очень боль- 
ших нагрузках более благоприятное их распреде- 
ление, с другой стороны — имеют удлиненную 
раму, что значительно увеличивает „мертвый** 
груз автомобиля. 

Большие городские омнибусы, для которых 
именно это удлинение рамы и является достоин- 
ством, позволяющим увеличить количество пере- 
возимых пассажиров, а небольшие нагрузки, 
приходящиеся иа оси, дают спокойный, без со- 
трясения почвы, ход, — выгодней оказалось делать 
трехосными ^). 

Собственный вес автомобиля. 

Американцы, применяя при значительных 
нагрузках (под*емиые краны) автомобили с 4 ве- 
дущими колесами, делают их трехосными, при 
чем привод гопрежнему устраивают на переднюю 
н заднюю оси. 
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при средних же нагрузках, в местах, где 
необходима максимальная способность ма- 
неврирования в условиях пересеченной ме- 
стности, сравнительно короткая по длине 
машина с четырьмя ведущими колесами 
оказывается незаменимой. 

Германия во время войны строила бро- 
нированные автомобили „Бюсснііг*" с двой- 
ным рулевым управлением и специальные 
типы для противоаэроплаііной обороны (с 
зенитными пушками) завода „Эргардт** по 
типу американских машин с 4-мя ведущими 
колесами. Во Франции такие типы грузо- 
виков строят теперь заводы вПанард** и 
„Лятил*. 

Применение указанного типа машин в 
виде пожарных автомобилей или специально 
приспособленных для постройки дорог 
(с полным для этой цели оборудованием) 
получило в Америке в настоящее время 
широкое распространение. 

Также весьма удобным оказалось при- 
менение описываемых машин в качестве 
снегоочистителей, так как при их передви- 
жении значительно уменьшается скольже- 
ние по снегу. Испытанные в Швейцарии для 
этой цели гусеничные тракторы оказались 
много хуже из-за частого вынужденного 
ремонта гусеничных лент. 

Снегоочистители на шассн с 4-мя веду- 
щими колесами могут развивать скорость 
до 20 км в час. 

Следует упомянуть еще об использовании 
в широких масштабах в нефтедобывающих 
районах (Мексика и Пенсильвания), в ме- 
стах, где отсутствуют какие-либо дороги, 
автомашины с 4-мя ведущими колесами 
для транспортировки нефти. 

Автомобиль „Г. ^Ѵ. І).“ З-тониый имеет 
4-цилнндровый мотор 36 НР при весе ма- 
шины в 2.900 кг. Макенмальио развиваемая 
им скорость иа нормальной дороге— 29 км 
в час, а например, на нефтеносных полях, 
при наличии специальной коробки скоро- 
сте, — до 20 км в час. 

Грузовик „Вальтер* 5-тонный с б-цилии- 
дровым моюром 48 НР, при общем весе 
4.000 кг развивает скорость до 28 км в час 

Все машины снабжены тормозами иа 
4 колеса. 

У нас в Союзе эти машины могли бы 
принести колоссальную пользу, резко уко- 
ротив время доставки, и удешевив ее в 
местах, где подвоз к жслезнодоро.'кным 
или водным уэлам упирается в совершен- 
ную непроходимость дорог к ним. 

Инж. Гост. 



На наших снимках: грузовой автомобиль 
с четырьмя ведущими колесами преодолев 
вает крутой подъем 
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УСТРОЙСТВО МБТО/ПОБИЛЯ 

Проф. Е. ЧУЛАКОВ 
Статья вторая 

Рабочий процесс аитопобильного двигателя 

1. Основные детали ави^а■^е^>|' в цилиндре двигателя; для того, чтобы газы, 

находяшиссн под большим давлением, на утекали 
2 журнала «За Рулем", в нашей первой через зазор между порш>іем и цилиндром, на 
статье был да>і перечень основныя меяз' поршень надеваются спедиальные пружинящие 
виамон автомобиля и определено ия на- кольца, которые все время плотно прижимаются 
значение: дальше в отдельных статьях мы к стенкам цилиндра; на фиг. 3 дан общий вид 






лачковый вал производит только под'ем клапана, 
а посадка его на место совершается при помощи 
цилиндрической пружины, обозначенной иа фиг. 2 
буквой Л» 

В рвзличчых конструкциях двигателя приме* 
^няётся разное распо- 
ложение клапанов, и 
число кулачковых ва- 
ликов чаще равняется 
одному, как это, на- 
пример, представлено 
чіа фиг. 6. На фигуре 
'Же 2 дана схема менее 
'употребительной кон- 
>струкцин с двумя ку- 
лачковыми валами и 
с клапанами, располо- 
женными по обе сто- 


роны цилиндра, для 
того чтобы с большей 
ясностью представить 
себе действие всего 
механизма. 

На фиг. 6 предста- 
влен общий вид кла- 
панного механизма 
четырехциликарового 
двигателя, из которого 
видно устройство его 
деталей. Весь кла- 
панный механизм, 
включая шерстер- 
ни Е, кулачковые 
валики Ж, толка- 
тели 3 и клапаны 
Е|, ^2 носит назва- 
ние распределения 
двигателя. 

В автомобиль- 
ном двигателе для 
получения от него 
полезной работы 
сжигается смесь 
паров беизниа (или 
какого-либо друго- 
го соответствую- 
щего топлива) и 
воздуха. 

Для того, чтобы 
эта смесь, будучи 
воспламенена элек- 
трической искрой, 
сгорала хорошо, 
она должна быть 
правильно приго- 
товлена, а именно: 

1) Соотношение 
количества бензи- 
на и воздуха дол- 
жно быть опреде- 
ленным: примерно 

15 кг воздуха иа 1 кг бензина. 

2) Бензин должен по возможности весь испа- 
риться и хорошо смешаться с воздухом. 

Для осуществления этой задачи в автомобиль- 
ном двигателе служит особый прибор, называе- 
мый карбюратором, который иа фиг. 2 обозначен 
буквой М. 

К карбюратору М по отдельной трубке из бака 
подводится бензин, который внутри карбюратора 
и должен быть распылен и хорошо смешай с воз- 
духом в надлежащей пропорции. Для лучшего 


А— ЦяАнадры двигателя 
Г— І^ртер двигателя 
Д — Колеяяатый вал 
Дг— 'Маковйк 
К — Саечи 
М — Карбюратор 


перемешивания бензина с воздухом первый по 
тонкой трубке подводится к суженному сечению 
карбюратора, как это видно из фиг. 2; здесь, 
благодвря большой скорости воздуха, бензин вы- 
сасывается из трубки, распыливается и хорошо 
смешивается с возду- 
хом. Наиболее употре- 
бительные типы кар- 
бюраторов мы рас- 
смотрим далее в от- 
дельной статье. 

Воспламенение го- 
рючего газа в цилинд- 
ре двигателя произво- 
дится при помощи 
злектрической искры, 
получающейся в свече 
К (фиг. 1 и 2) при 
пропускании через нее 
электрического тока 
высокого напряжения. 

На фиг. 7 предста- 
влена отдельно такая 
свеча. Ток подводится 
к штифту .а", изо- 
лированному от дру- 
гих деталей свечи прн 
помощи фарфорового 
изолятора „Б**. Далее 
ток со штифта „а" 
проскакивает че- 
рез контакты „в* 
к телу свечи «г*, 
образуя между кон- 
тактами электри- 
ческую искру. 

Ток для зажига- 
ния получается при 
помощи специаль- 
ного прибора, на- 
зываемого магнето 
высокого напряже- 
ния, общий вид ко- 
торого дан был иа 
фиг. 1 , а детальное 
описание которого 
будет приведено 
при рассмотрении 
вопроса о важига- 
ііии в автомобиль- 
ных двигателях. 

Как уже сказано 
было выше, для 
предупреждения 
Фиг. 1. перегрева цилинд- 

ра он охлаждается 
водой. Для того, 
чтобы эта вода в 
свою очередь не 
перегрелась и не 
начала кипеть, она 
при помощи специального водяного иососа, укре- 
пленного иа картере двигателя, прогоняется как 
через водяную рубашку двигателя, так и через 
специальный прибор — радиатор, служащий для 
охлаждения самой воды. Все механизмы, пред- 
назначенные для охлаждения двигателя, носят 
общее название приборов охлаждения к будут 
нами рассмотрены ниже. 

Наконец, оля того, чтобы движущиеся части 
двигателя имели между собой возможно мвлое 
трение и чтобы они не могли .задрвть" одна 


П— Веятвлятор 

С— Магнето 

Т— Водявой иасос 

У — Подвод жолодпой воды 

Ф^Отвод горячей воды 

Ц — Труба для отходящих гааов 
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другую, или даже изаесть , между всеми движу- 
щимися частями должна быть обеспечена до- 
статочно хорошая смазка. Для втой цели в дви- 
гателе служит обычно специальный масляный 
насос; этот насос че- 
рез посредство тру- 

бок подводит масло к ^ 

трущимся частям дви- 
гателя. Насос и все 

детали, служащие для . 1 • •• I I I — « — 

смазки двигателя и но- I л ■ 

сящие общее иазваиие 1 \ [ч 

приборов для смазки * I 

двигателя, будут нами ^ I ч !] Л Я 

рассмотрены в одной из Я | (Ю)) "^3 

последующих статей. Л: 3 

Таким образом, все 3 ^ _і. \ и-Х 3 

механизмы двигателя * \ \ а 

могут быть подразде- 3^; — п ^ \ 7 

лены на следующие I І ^ \ \ --4 

б групп. \ ѴП 

1) Кривошипный не- / Г ' \ \ 

хаиизм. / I ^7 \ 1 \ 


На фиг. 8, 9, 10, 11 схематически представлен 
автомобильный двигатель при четырех равлич- 
ных положениях ) своих механизмов (поршня, 
коленчатого вала' и клапанов). 

Автомобильный дви- 
гатель всегда имеет 
несколько цилиндров 
А. (от 2 до 12), но в 

а каждом из цилиндров 

рабочий процесс про- 
I ■ текает совершенно оди- 

^ иаково; поэтому для 

[ г л • ивучеиия рабочего про- 

^ і цесса двигателя мы 

^ рассмотрим все явле- 

*— л,. иие, происходящее в 

одном цилиндре. 

» ‘ I I I I Из фиг. 8 мы видим, 

1!= = ] что в этот момент при 

^ Бснзпп вращении коленчатого 

, вала вправо (или, как 

^ \ к говорят, по часовой 

<*' I \ < . стрелке) поршень дви- 


2) Распределение. | ІиО) 

Л 

1 І 

жется вниз и создает 

3) Карбюрация. \ 

/ 


в полости цилиндра 

4) Зажигание. X | 


./ѵѴЛ 1 У 

разреженне; т.-е. да- 

5) Охлаждение. 



вление газа здесь дол 

6) Смазка. 1 



жно получиться мень- 

В дальнейшем в от* 1 


/ 

ше атмосферного. 

дельных статьях мы \ Р 

7“ 

/ 

Кулачковый вал Ж^, 

порознь рассмотрим \ 

Д 

/ 

управляющий всасы- 


каждын из перечислен- ^ 

ных механизмов в 

приведенном выше по- « 

рядке. ФИГ 2 

2. Габояий процесс автомобильного 
двигателя 

Работа в автомобильном двигателе получается 
за счет сгорания внутри его цилиндров топлива, 
т.-е. за счет тепла, выделяющегося при этом 
сгорании. 

Вся со- 


вающим клапаном, в 
это время располагает- 
ся таким образом, что 
под толкателем про- 
ходит кулачок, т.-е. 
всасывающий клапан в это время открыт. 
Благодаря втому, внутрь цилиндра через этот 
клапан начнет засасываться образовавшаяся в 
карбюраторе смесь беизина и воздуха. 

Это явление всасывания свежей смеси будет 
продолжаться до тех пор, пока поршень не дой- 
дет до своего крайнего инжиего положения; прн- 

мерновэтот 


вокуп ность 
явл е и и й, 
заполнение 
цилиндра 
двигателя 
свежей ра- 
бочей сме- 
сью, сгора- 
ние этой 
с.чесииочі{- 
щеиие ци- 
линдра от 
п о л уч ив- 
шихся про- 
дуктов сго- 
рания — ИО- 
СИ г назва- 
ние рабоче- 
го процесса 
двигателя. 

Автомо- 
б н л ь н ы й 



Фиг 3 


же момент 
кулачок ва- 
лика Жі ло- 
в е р н ется 
настолько, 
что минует 
толкате ль 
всасываю- 
щего кла- 
пана. и по- 
с л ед и и й 
опустится 
на свое ме- 
сто, от‘еди- 
иив полость 
цилиндра от 
карбюрато- 
ра и вса- 
сывающей 
трубы. 

Все опи- 
санное яв- 


двнгатель ление вса- 
ло своему рабочему процессу представляет сываиня служит для варядки цилиндра свежей 
собой четырехтактный двигатель внутреннего рабочей смесью н представляет собой первый такт 
сгорания. Ниже мы рассмотрим, как протекает рабочего процесса двигателя. За этот первый такт 
этот процесс и из каких отдельных явлений он поршень пройдет один свой ход сверху вниз, а 
слагается. коленчатый вал сделает половину оборота. 
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При дальнейшем вращении коленчатого 
ьала> поршень начнет из своего нижнего 
положения подниматься вверх; такой мо- 
мент изображен на фиг. 9. При этом оба 
кулачковых валика находятся в таком 
положении, что их кулачки не подходят 
к толкателям клапанов, и последние 
остаются закрытыми за весь ход поршня 
вверх. Так как при этом полость цилиндра 
от^едниеиа от наружного воздуха, а об^ем 
ее уменьшается, то внутри цилиндра 
происходит сжатие смеси, засосанной за 
ход всасывания. К моменту верхнего по- 
ложения поршня сжатие получается мак- 
симальным, и для современного автомобиль- 
ного двигателя оно равно около 6—6,5 
атмосфер. Этот процесс сжзтия является 
вторым тактом рабочего процесса двига- 
теля. Он служит для подготовки смеси 
к ее воспламенению; как и первый такт, 
он соответствует одному ходу поршня н 
половине оборота коленчатого вала. 

Когда поршень, двигаясь вверх и сжи- 
мая рабочую смесь, подходит к своему 
верхнему положению, через свечу К про- 
пускается элек- 
трическая искра, 
чем и вызывает- 
ся воспламене- 
ние смеси. 

Воспламенен- 
ная горючая смесь 
очень быстро 
(почти мгновен- 
ие) сгорает, отчего по- 
вышается ее температу- 
ра и давление. Послед- 
нее в современных авто- 
мобильных двигателях 
к концу сгорания дости- 
гает 25 — 30 атмосфер. 

Под давлением сго- 
ревших газов поршень 
движется вниз, как вто 
показано на фиг. 10, с 
большой силой заста- 
вляя повертываться ко- 
как при этом движении 
цилиндра увеличи- 
папает, и к 






] і 





Фиг. 4. 


Фиг. 5. 


третий цилиндр — 
С2. 

Е 


ленчатыи вал; так 
поршня вниз об'ем полости 
вается, то давление газа постепенно 
моменту нижнего 
положения поршня 
оно равно около 
4 — 5 атмосфер. 

Этот процесс 
расширения сго- 
ревших газов и от- 
дачи их полезной 
работы на колен- 
чатый вал двигате- 
ля является треть- 
им тактом рабо- 
чего процесса дви- 
гателя. За этот такт 
оба клапана — И; н 
Иі — остаются за- 
крытыми. 

Когда поршень 
будет подходить к 
своему нижнему по- 
ложению, кулачко- 
вый валик Ж'> по- 


Фиг. 6 


вернется настолько, что его кулачок под- 
нимет выпускной клапан Из, и газы, под 
влиянием имеющегося внутри цилиндра 
давления, выбрасываются наружу. Далее 
клапан Н-» остается открытым за все дви- 
жение поршня вверх, и через него за весь 
этот ход поршня будет выталкиваться 
из цилиндра сгоревший газ, как это пока- 
ваііо на фиг. 11. 

Этот процесс очищения цилиндра от 
сгоревших газов представляет собой чет- 
вертый такт рабочего процесса ^виі атсля; 
он так же, как и предыдущие три такта, 
занимает одни ход поршня или половину 
оборота коленчатого вала. 

Когда поршень за процесс выталкива- 
ния дойдет до своего верхнего положе- 
ния, выпускной клапан Из закрывается, 
так как к этому времени кулачок валика 
пройдет толкатель клапана Ио. Кулачок 
же валика Ж; к этому моменту подой- 
дот к толкателю всасывающего клапана 
и откроет последний; затем все явлени ; 
начнется сначала, и вновь будут чередо- 
ваться четыре такта ра- 
бочего процесса в той 
же последовательности — 
всасывание, сжатие, рас- 
ширение (или рабочий 
ход) и выталкивание. 

Весь рабочий процесс 
двигателя, охватываю- 
щий четыре указанных 
такта, протекает за четыре 
хода поршня, или два оборота 
коленчатого вала. 

За это же время всасываю- 
щий и выпускной клапаны 
открываются по одному разу; 
то-есть; за 2 обороіа коленча- 
того вала кулачки должны по- 
дойти по одному разу к толка- 
телям всасывающего и выпуск- * 
него клапанов. Отсюда следует, 
что за 2 оборота коленчатого 
вала кулачковые валы должны 
повернуться на 1 оборот. Это до- 
стигается тем, что шестерня Е, сидящая на ко- 
ленчатом валу, вдвое меньше, чем шестерни Е; и 
связанные с кулачковыми валами. При многоцнлнн- 
дровом двигателе 
за 2 оборота колен- 
Еі. чвтого вала в ка- 

ждом из ціілнидроіі 
завершится пол- 
ный рабочий про- 
цесс; прн этом че- 
редование работы 
отдельных цилинд- 
ров устанавливает- 
ся таким образом, 
чтобы вспышки в 
разных цилиндрах 
следовали через 
одинаковые проме- 
жутки времени. При 
таком чередовании 
вспышек получает- 
ся наибольшая рав- 
номерность работы 
двигателя. 


Фвг. 7. 


СТОРОЖ цилиндр 
Еі. 

ЕД. 

ПЕРВЫЙ ЦНЛННАР 
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ШОФЕРСКАЯ УЧЕБА 

Д. МАЛЛОРИ 



. . . Как устроен двигатель? Как работает рулевое управление? 


X МНОГО, этих частных шоферских курсов 
по Москве. 

Они увлекательно расписывают в своих 
рекламах: 

— Шоферов по теории и практике на льготных 
условиях готовит товарищество — гараж... 

— Обучаю на звание шофера. Даю должности. 

— После окончания курсов шоферы посту- 
пают иа службу! 

И, конечно, такие об'явлення действуют. В уче- 
никах недостатка нет* 

Б^льшею частью руководят этнми частными 
курсами инженеры, старые шоферы и механікн. 

Мы осмотрели несколько такнх курсов. Они 
производят далеко не радостное впечатление. 

— Сколько стоит курс обучения? — спрашнва- 
еиіь у „директора* в крошечной комнатушке, где 
поочередно происходят „теоретические занятия**. 

— 100 целковых. 2 месяца — основной курс н 
6 месяцев ~ дополнительный и практический. 

— А где же ваши классы? 

— А тут же... В этой комнатке. Теорию везде 
можн> проходить. А потом ученнки прикрепляют- 
ся к гаражам. Да вы не беспокойтесь, эизэмен 
при технической комиссии Авто-транспортного 
отдела МКХ сдадите за милую душу. Экзамен 
не строгий. 

— Сколько у вас учеников? 


— Немного теперь. Всего 12. Все лезут на 
государственные курсы. Да и частных расплоди- 
лось много. Трудно работать. 

Говоришь с учениками. Вот один пять лет был 
ломовым извозчиком. 

— Интересует меня авторабота. Прямо совестно 
теперь с лошадью работать. Продал я коняку, 
уплатил вот за ученне, хочу шофером стать. 

Станет ли, научится ли ои здесь, — трудно сказать. 

Состав учащихся в общем — трудовой. Есть 
2—3 человека нэ „бывших** людей. Сынок из- 
вестного богача. Прогоревший купчнк. „Бывший**. 

— Хотим стать из бывших — снова людьми! — 
говорят онн. 

Большинство же учащихся в частных школах — 
трудящиеся. Незначительный процент комсомоль- 
це в. 

„Директора** школ на вопрос о социальном со- 
ставе учащихся отвечают не совсем охотно: 

— Не знаю. Не интересовался! 

Больше занимаются натаскиванием, чем учебой. 

Курс то удлиняется, то укорачивается — „в за- 
виснмости от способностей**. 

Впечатленне домашности, случайности, несерь- 
езности работы. 

И сколько их, таких курсов, с высокой оплатой» 
ио с далеко невысокой постановкой дела, раз- 
бросано по СССР и по самой Москве? 



24 



Совсем другое впечатлениеоставпяетОШКУМТ— 
Объединенная школа н курсы местного транспорта. 
Да, совсем другое! 

В двухэтажном особняке по Воронцову Полю, 
принадлежавшем раньше милгнонеру Концову, 
развернулась эта образцовая школа. 

В 1927 году ОШКУМТ выпустил 232 человека 
квалнфицнроианііых шоферов н механиков, мон- 
теров и специалистов по автомобильному делу. 

Для монтеров курс трех- 
годнчиый, для шоферов — 
двухгодичный. 

При школе вечерние кур' 
сы. которые выпускают 
автотехииков — двухгодич- 
ный курс прн обязательном 
автостаже нс менее 3 лет, 
инструкторов авто - хозян> 
ственниого дела — двухго- 
дичный курс, шоферов-ме- 
ханііков (двухгодичный 
курс), шоферов ' рулевых 
(одногодичный курс)нт. д. 

Кто же они, эти будущие 
работники автотранспорта? 

Рабочих и детей рабо 
чих — б2,80/(^ Служащих и летен служащих — 23,20/(,. 
Крестьян — 12® Оі кустарей н лиц свободных про- 
фессий — 2®/о. 

Партнйцев~11®/о, членов ЛКСМ — 16,5®. о и бсс- 
партиііных — 72, 5®/^. 

Гул, шум, грохот мастерских заглушают все в 
этом царстве учебы и труда. 550 учащихся на 
курсах и в школе, иэ них 20®/о по командировкам 
предприятий и срганизаций. 


— Одна беда — жалуются курсанты. — Плата 
очень высока: 240 рублей в год в школе и 
160 руб на шестимесячных вечерних курсах. 
235 рублей на одногодичных аото-шоферскііх 
курсах. Это — дорого. Конечно, многие бросаются 
на заманчивую рекламу частника, обещающего за 
сто целковых и научить ремеслу, и дать службу. 

Что из того, что шофер выходит недоучкой 
и с работы его скоро прогонят?.. Учитель свое 
дело сделал — ученик мо- 
жет уйти. 

Впрочем, большинство 
учащихся получают сте- 
пендии, а сама школа — 
дотации от Моспрофобра, 
Цумт’а и др.Обэтом — ниже. 

Мы обходим кабинеты, 
где каждое движение уча- 
щихся на модели авто обо- 
значается сигііапамн при 
п о м о щн электричества, 
классы мехаиикіі н графи- 
ки авто-машни, техники 
безопасности, кабинеты с 
разрезами машин, ремонт- 
ные мастерские, электро- 
те<нические лаборатории, регулировочные стан- 
ции, монтажно комплектные мастерские, электро- 
техническую лабораторию, гараж, слесарную, 
вулканизационную, подсобные мастерские, куз- 
ницу, столярную и т. д., и т. д. 

Везде — серьезная учеба. 

- - Пусть папаша ездит на живом коняке, а я 
сменю ес стальным конем, — смеются молодые 
шоф?ры. 




Вудущцй шофер учится владеть слесарным инструментом 
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Но этой серьезной учебной работе ОШКУМТ*а 
мешает целый ряд нс менее серьезных препят' 
ствнй. 

Прежде всего — помещение. Оно совершенно 
нс соответствует, даже по площади, развернув- 
шейся работе. А в доме имеются, вдобавок, еще 
и посторонние жильцы, до 50 человек с детьми, 
мешающие нормальным занятиям школы симфо- 
нией своих примусов, стиркой белья, а иногда н... 
семейными сценками. Из-за этой стеснительной 
тесноты часть ответственных занятий приходится 
вести в подввлс. Там производятся, например, 
монтажные работы. 

Отсутствие площади тормозит работу различ- 
ных общественных организации школы, которых 
в ней много — около тридцати ячеек, коллективов 
и т. д. Коллектив „Автодора", например, нас*'н- 
тывает 200 человек и часть его членов обслужи- 
вает другие ввтодорские коллективы в качестве 
кружководов. Из-за недостатка площади совер- 
шенно нс ведутся в школе занятия по физкуль- 
туре. 

Очень неважно обстоит дело с финансовой 
базой ОШКУМТ'а. В будуиіем году школа будет 
праздновать свое десятилетне, но до сих пор ее 
бюджет хромает. До 1924 г. она числилась за Глав- 
іірофобром и состояла на госбюджете, а с этого 
времени была передана Моспрофобру. Но... смет- 
ное расписание Моспрофобра было уже заклю- 
чено, ОШКУМТ в него не попал н вместо преж- 


них 2.500 руб. стал получать небольшую дотацию, 
только в последнее время дошедшую до 900 ру- 
блей. Впрочем, это не совсем дотация: в счет 
этой суммы в ОШКУМТ посылают из детских до- 
мов учеников, обучение которых поглощает едва 
ли не всю сумму. 

И последнее — учебное оборудованне школы. За- 
трѵдненис большое. С 1919 года на оборѵдованне 
ОШКУМТ'а никаких средств отпущено нс было. 
Свои учебные пособия школа создавала сама 
из... неликвидного имущества. 

Из автомобильных трупов. Еосстановленных 
собственными силами ОШКУМТ'а, н состоит весь 
его учебный гораж, па котором н производится 
)чеба. Но всему приходит конец. Эти машины 
уже сейчас окончательно — ^ДО ручки" — срабо- 
тались. Дальше вести на них обучение невоз- 
можно. Надежд на получение новых машин — 
почти мнкакнх. Так обстоит дело с учебным га- 
ражом лучшей столичной шоферской государствен- 
ной школы. А в это время на Запвде — необы- 
чайное богатство новых автомобильных конструк- 
ций. современных улучшений, вновь создаваемых 
типов... Очень нехнатаст школе н общетсхннчс- 
ОКОЙ, н специальной литературы, учебников, по- 
собий. 

Да, на ОШКУМТ надо, наконец, обратить то 
серьезное н пристальное внимание, которого он 
по праву заслужнвветі Пора! Пора! 

Д. Маллори 



Шоферский отдых» Отмахав несколько десятков оврст „за баранкой ^* — приятно и полезно 

весело отдохнуть 


Фото А. ШаЙхста 
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Мостовая, на которой стоит вода, почти никогда не пересыхая, 
(Из материалов комлссии Моссовета) 


РСФСР — в губерниях Московской, Бладинирской, 
Ярославской, Костромском, Нижегородском и др. 
В этих же губермкях естественного камня мало, 
почему о клинкере подумать придется. В настоя- 
щее время у нас имеется 5 клинкерных заводов 
(на Украине н в Белоруссии); надобно построить 
несколько заводов и в центре. Идет разговор о 
применении клинкера и для улиц Москвы, осо- 
бенно на окраинах. 

При значительной грузонапряженности около 
больших городов придется применять высоко- 
усовершенствованные типы одежды. Такими ти- 
пами надо считать гудронированные шоссе, ас- 
фальтовый бетон, цементно-бетонную и желеіо- 
бетонную одежду. Эти дороги стоят нсдеіиево 


и окупаются лишь при очень сильном движе- 
нии. 

Таким образом, если спросить современного до- 
рожного работника, какие типы дорог будут при- 
меняться в СССР в ближайшем будущем, то он 
должен ответить так: главным обзазом, пример- 
но на нли более будет производиться улуч- 
шение грунтовых дорог — по типам, которые долж- 
ны быть уточнены исследовательской и практи- 
ческой работой на дорогах. Затем, по всей ве- 
роятности, будем строить немного шоссе, не- 
сколько более — клинкерных дорог, и очень немно- 
го, только возле больших центров, дорог с вы- 
сокоусовершснствованнымн типами одежды. 

Проф. Д. Крынин 


РЕЗИНОВАЯ 

МОСТОВАЯ 


В НЕКОТОРЫХ городах Англин 
ОВ01ІІТСЯ новый тип мостовых. 
Мостовые делаются из дерева 
с накладками из резиновых пластинок. 


Последние прикрепляются таким 
обуазом, что опасность скольжения 
для автомобилей, даже п сырую по- 
году, совершенно и'^ключастся. 

Резиновая мостовая в высшей 
степени приятна для езды, бесшумна 
н очень гигиенична, так как совер- 
шенно водонепроницаема и легко 
II основательно чистится и моется. 



Л. В. 
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Напольные печи для обжига глины системы инж. К, Купреянова. 

ГРУНТОВЫЕ ДОРОГИ из ОБОЖЖЕННОЙ ГЛИНЫ 

Инж. к. КУПРЕИНОВ 


С войство глины меняться под влиянием 
огня было замечено в самой глубокой 
древности. Этим свойством пользовали' ь 
и пользуются для приготовления из глины 
различных предметов, напр., посуды и т. п. 

Есть трн степени обжига глины: первая дает 
материал, подобный кирпичу, вторая вызывает 
спекание материала (для предметов, где требуется 
особая прочность) и, наконец, третья — этоосте** 
клейме поверхности глниы. 

Огонь переводит глину из состояния, в котором 
она очень жадно соединяется с водой, в состоя- 
ние, когда эта активность к соединению с водой 
совершенно исчезает. Переводя глину, находяшу- 
юся на дороге, в состояние, подобное обожжен- 
ному кирпичу, можио значительно улучшить гли- 
нистую дорогу и создать таким образом особый 
тип дорог, иеимеющий неприятных свойств обык- 
новенной глинистой дороги. 

Вредные свойства глинистой 
дороги 

Главное вредное свойство глинистой дороги, 
чрезвычайно затрудняющее движение по ней в 
сырую погоду, — это способность к образованию 
грязи, происходящая вследствие большой актив- 
ности глины к связи с водой. Другим вредным 
ее свойством является липкость, вследствие кото- 
рой большие массы глины наматываются на ободья 
колес, затрудняя этим движение. Наконец, глина 
во влажном состоянии отличается скользкостью, 
слсдстввие которой повозки скатываются в сто- 


роны при малейших боковых скатах дороги, а 
автомобили и грузовики при под*емах на такой 
дороге способны „буксовать** (вращение колес 
иа месте, не двигая вперед машину). Глина в сы- 
ром состоянии обладает и очень ^льшон пода- 
тливостью, т.-е. способностью к образованию глу- 
боких колей, внизу которых собирается вода и 
размокает грунт. К тому же глнна чрезычанно 
медленно высыхает, и влияние дождей долго 
отражается на дороге — даже при наступлении 
сухой погоды. 

Разные глины обладают этими свойствами в 
разной степени. 

Причины вредных свойств глины 
и устранение их обжигом 

Каковы особые свойства глинистой дорпги, ко- 
торых нет в песчаных грунтах? Проф* М. М. Фила- 
тов объясняет это так: глины состоят из очень мел- 
ких частиц разрушнвшііхгя каменных пород (кэуп- 
ность 0,01 мм II мельче): частицы же меньше 
0,001 мм обладают уже особыми свойствами так 
называемых коллоидальных частиц — способно- 
стью притягивать и удерживать иа своем поверх- 
ности воду, образуя клееобразную массу, от кото- 
рой и зависят, главным образом, вредные свойства 
глинистой дороги. Чем больше коллоидальная 
часть, тем резче проявляются эти свойства. Высо- 
кая температура при обжиге разрушает свойства 
коллоидных частиц как в отмошеммм их к воде, 
так и к химическому составу и вызывает спека- 
ние частиц и их укрупнение (глина как бы опс- 
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счаннвастся). Перевол глины в олесчанснное 
состояние и разрушение ее коллоидальной части 
сообщает всей кассе благолрияіные свойства 
песчаной дороги, уменьшение гигроскопичности, 
увеличение, солной стороны, вололроннцаемосіи 
(быстрота прохода волы черсі кассу), а с дру* 
гой — противоположные свойсгва: увеличение во- 
доподъемной и испаряющей слособііосги (отдача 
влаги из кассы в воздух пол влиянием солицз и 
ветра). Таким обра- 
зом, огонь резко и 
выгодно меняет 
свойства глины в 
дорожном отноше- 
нии. 

В какой же мерс 
рационально для 
службы дороги пол- 
ное уничтожение 
к^ллоилалыIой ча- 
сти глины, подобно 
тому, которое про- 
исходит при обжиге 
о б ы к и о вен но г о 
строительного кир- 
пича? Теория и до- 
рожная практика ла- 
ют отрицательный 
ответ на этот во- 
прос. Полный обжиг 
без оставления^і'ча- 
стн сырой глины — 
нежелателен, так 
как при полном об- 
жиге уничтожается 
вся коллоидная — 
связующая часть; 
при полном отсут- 
ствии этой связую- 
щей части дорога 
будет в жаркую по- 
году слишком сыпу- 
ча, так как частицы 
ее не будут связаны 
никаким цементом. 

Поэтому дорога из 
заводского кирпича, 
всегда полностью 
обожжеиого, ие имея 
должной связи ме- 
жду частицами, бу- 
дет легко разру- 
шаться и пылить. 

Наоборот, сырая гли- 
на, остающаяся в обожженной глине при нашем 
обжиге, тесно с ней перемешана естественным 
образом и играет ту же роль, что и битум в ас- 
фальтовой олежле. В асфальте граве листс-пес- 
чаная часть связана битумом, без которого одна 
гравелисто-песчаная часть будет рыхла и сыпуча. 

Обжиг глинистой дороги 

Эта работа состоит из следующих отдельных 
операций, разработанных автором: вспашка земля- 
ного полотна плугом или рытье его вручную 
с профилировкой дна ящика; устройство печей 
для обжига из. крупных кусков полученной от 
копания ящнка глины и самый обжиг* россыпь 
полученного обожжеиого материала в ящике с 
разбивкой его на части и укатка россыпи катком. 


Первая операция должна дать как можно 
больше крупного материала (комья размерами 
15X15X15 см и крупнее), так как крупный 
материал идет целиком в обжиг. 

Чем вязче глнна, т.-е. чем более тяжелый 
суглинок, тем больше полу «ается комьев. При 
рытье вручную, комьев получается больше, чем 
илѵгом с тракіорной тягой 

Вторая операция — устройство печей для об- 
жига н самый об- 
жиг — является глав- 
нейшей. Во время 
работы выработа- 
лись два тнпа пе- 
чей — напольные ле- 
чи обычного типа и 
печи конструкции 
автора. Напольные 
печи устраивались 
двух разных снетек; 
при небольших комь- 
ях размерами до 
35X55X55 см для 
перекрытия отвер- 
стия печи величине н 
в 35 см применялись 
небольшие отрезк и 
газовых труб, поверх 
которых укатыва- 
лись комья; при 
больших комьях пе- 
рекрытие печн дела- 
лось без помощи 
труб, но вертикаль- 
ные стенки топок 
кЕерху суживались 
(напуском рядов 
комьев) и перекры- 
вались сверху круп- 
ными комьями, пред- 
почтительно имею- 
щими вид плиток. 

Недостаток на- 
польных печей с 
перекрытием труба- 
ми заключается 
именно в прнменсннн 
этих труб, ограничи- 
вающих фронт рабо- 
ты из-за необходи- 
мости переноса труб 
с печн на лечь: при 
этом нельзя устроить 
сразу несколько пе- 
чей на значительном протяжении дороги, а прихо- 
дится устраивать печь за печью, что вызывает 
напрасную затяжку работ. Напольные печи устраи- 
вались на 1, 2 или 3 топки; размеры топочного 
отверстия — 35 X 55 см; размеры в плане печки с 
одной топкой — 2, 5X2, 5 мм; высота — 1 — 1,5 м; та- 
ким образом, количество обожженного материала 
от одной печн — около 5 куб. м. Печн иа 2 топки 
выгоднее чем в 1, и в 3 — выгоднее чем в 2, так 
как при увеличении числа топок уменьшается 
количество необожженного по краям печи мате- 
риала. Топочные отверстия могут делаться сквоз- 
ными, но при сильном движении воздуха (при 
совпадении направления ветра с осью печн) одну 
стгроиу прнходніея закрывать во время топки. 
Горячие газы из топки проводят через проме- 
жутки между комьями и обжигают их. В продол- 
жении первой стадии, в течение 2 — 3 часов, про- 
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исходит просушка с удалением влаги, при этом 
закладывается небольшое количество дров; во 
второй стадии, продолжающейся 12 часов, идет 
энергичная топка, в конце которой начинает 
в промежутки между комьями прорываться пламя; 
прн этом рабочий засыпает мелочью те места, 
где вырывается пламя. Расход березовых дров 
определился в Ѵ4 куб. саж. иа 1 куб. саж. обож> 
женого материала. Верх обжигается во всех слу* 
чаях иа полную толщину, края же иногда оста* 
ются необожженными. 

Печи конструкции автора устраиваются так: 
складывается штабель из пяти дровяных клеток 
размером 2,65 X каждая клетка размером 

в плане 53Х^^ см, высотой 0,75**1 м, в каждом 
ряду клетки два полена; ряды идут крест на 
крест; таких штабелей устраивается несколько, 
между штабелями расстояние 53 — 63 см. Комья 
глнны загружаются между штабелями и по сто* 
ронам крайних штабелей; толщина загрузки выше 
верха штабелей на 50— 75 см, с торцов штабеля 
дров также закрываются комьями после того, 
как дрова зажжены. Расход дров тот же; что и 
в предыдущем случае. 

Материал, получающийся от обжига, имеет цвет 
красного кирпича, при чем встречаются части 
менее обожженные — розового цвета, и пережжен- 
ные — темно-лилового цвета. 

Третья операция пр 'Изводится после окоича- 
ння обжига; печь, обжиг в которой закончился, 


будучи расположена в ящике, по середине дороги 
разламывается, материал разбрасывается по дну 
ящика и разбивается трамбовками на щебенки 
величиной 5 — 6 см. Россыпь профилируется и 
укатывается катком; при этом верхний слой кир* 
дичных щебенок раздавливается; промежутки 
между щебснками иижиего слоя заполняются 
полученной мелочью и одежда получается в виде 
плотной, гладкой, звонкой при ударах массы, 
хорошо сопротивляющейся действию проезда и 
влаги. 

Стоимость устройства 1 км обожженной дороги 
исчисляется в 3 тыс. руб. при ширине проезжей 
части в 4,0 м и толщине обжига в 20 см, прн чем 
иа стоимотть дров (по 75 руб. за 1 куб. саж. 
с доставкой) падает из этой суммы 2СЮх7 р. 50 к.= 
1 500 руб.; остальная сумма 1.500 руб. падает на 
рабочую силу. 

Наблюдения над службой обожженой дороги 
показывают, что она обладает большой водо* 
проннііаемостью и испаряемостью, быстро впи- 
тывает в себя воду, но также быстро ее и от- 
дает, т.*е. быстро просыхает. 

Первый опыт обжига был произведен в 1927 г. 
Московским Омесом по ниициаіиве начальника 
его Л. Д. Циммеринова на Тайнинском тр, близ 
Москвы. 

Инж. к. Купреянов 



Машина помогает побороть трудные условия постройки дороги* Встшка каменистою участка 
дороги дорожным рутером {особым плугол^ 
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КЛИНКЕР и КЛИНКЕРНАЯ МОСТОВАЯ 

Инж. в. ХАЛЕЦКИЙ 


Б улыжная мостовая, называемая во Фран* 
ции варварской, вполне васлужнвает вто 
название. Она крайне неспокойна для езды, 
шумна, трудно очищается от грязи и лылн, 
и поэтому совершенно антисанитарна; она легко 
образует ямы и колеииы и требует частого и 
довольно дорогого ремонта, а в таких центрах 
как Москва, где уличное движение очень иитек' 
сивио, срок ее службы до сплошного перемоще* 
иия весьма короток — не более 4 — 5 лет. 

Вреа, наноси- 
мый автомобилям 
и грузовозам бу- 
лыжной мосто- 
вой, очень велик. 

Если предполо' 
жить, что колесо 
грузовоза с на- 
грузкой в одну 
тонну делает ска- 
чок с высоты 
только одного 
сантиметра (а та- 
ких мест даже на 
вновь уложенной 
мостовой очень 
много), то на это 
колесо произве- 
ден удар, равный 
удару бабы весом 
в 30 килограмм, 
падающей с вы* 
соты 0,33 метра. 

Можно себе 
представить, ка- 
кое действие 
произведет ряд 
таких повторяю- 
щихся ударов на 
механизм грузо* 
воза. 

Едва ли возможно предполагать у нас в близ- 
ком будущем постройку бетонных, железобетон- 
ных или асфальтовых дорог в виду их дорого- 
визны, но отроить клинкерные мостовые мы мо- 
жем уже теперь. Стоимость одного километра 
клинке ной мостовой шириною 8,5 метров будет 
около 40 тыс. руб., тогда как бетонные, железо- 
бетонные и асфальтовые об ндутся много дороже. 
Стоимость же булыжной мостовой будет около 
30 тыс. руб., т.-е. на 10 тыс. дешевле. Но клин- 
керная мостовая при самом незначительном ре- 
монте прослужит 18 — 20 лет, тогда как булыж- 
ная н при значительном ремонте потребует трое- 
кратного перемощеиия за это время. 

У нас клинкер стал применяться для мощения 
в середине восьми іесятых годов прошлого столе- 
тня, когда был окончен постройкой клинкерный 
завод в г. Замостье Люблинской губ. Почти одмо- 
времевио же в Черниговской губ. в с. То ічиеве 
начали изготовлять клинкер в несколько изме- 
ненной печи Гофмана и замащивать им Черни- 
говское шоссе. 

В России мощные отложения ледниковых и 
речных образований имеются почти повсеместно, 
почему глины и пески встречаются везде, и добы- 
вание их не представляет особых затруднений. 


Добытая из земли глнна выветривает*^^^ вымо- 
раживается. Для этой целн глина рассЛшется 
на земле слоем не толще 75 см (около 1 арш.). 
При этом от атмосферных влияний глниа раз- 
мельчается, распадается на мелкие частицы, чем 
увеличивается ее пластичность и облегчается 4е 
дальнейшем обработка. За границей это выветри- 
вание и вымораживание не всегда применяется, 
а заменяется машинной обработкой. Однако, опыт 
показывает, что никакие снаряды не могут ока- 
зать на глину та- 
кого энергичного 
действия, как 
дождь и мороз. 

Выветрившую- 
ся и проморожен- 
ную глину необ- 
ходимо размять 
и вымочить, уда- 
лив из нее кам- 
ни, растения и 
разбив комья 
отвердевшей гли- 
ны и скопления 
извести и т. п. 
Это производится 
глиномялками. 
Сырец фор- 
муется или руч- 
ным, или машин- 
ным способом. 

Сушка в сараях 
на полках тре- 
бует весьма про- 
должнтель иого 
времени н значи- 
тельного расхода 
на перевозку. По- 
стоянство формы 
глнна приобре- 
тает через обжиг. 

Явление спекания глины до сих пор точно не 
исследовано н неизвестно — расплавляются лн при 
этом некоторые составные частн глины, или 
только посторонние примеси. 

Для получения хорошего мостового кирпича 
необходимо температуру обжигательной печи дер- 
жать не ниже температуры спекания. 

Размеры клинкера определяются не только его 
сопротивлением, как мостового материала, ио еще 
и совокупностью других обстоятельств. 

На первый взгляд казалось бы правильным при- 
давать клинкеру такие размеры, какне приняты 
для гранитных мостовых брусков Однако, боль- 
шая длина может иметь последствием искривле- 
ние и коробление кирпича при сушке его и об- 
жиге, а такой клинкер не годен для мощеиня; 
чрезмерная толщина не дает возможности сплош- 
ной витрификации клинкера, а если для этой 
цели применить более продолжительный и интен- 
сивный нагрев, то кирпич совершенно остеклится, 
и получится очень хрупкий, непригодный для 
мощения материал.Но с дпугой стороны — слишком 
тонкий кирпич будет разбиваться тяжелыми коле- 
сами и подковами лошадей. 

У нас размеры клинкера: 220Х^'^ОХ^ мм. 
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Броневые автомобили на Красной плоі^ди во время демонстрац^ии 

ЧТО ГОВОРЯТ РДБОЧИЕ и КРЕСТЬЯНЕ 

об НБТО/ЛОБИЛЯХ и ДОРОГИХ 

в. Ф. ДМИТРИЕВ 


Лвтопоблль и оборона страны 

Б ОЛЬШОЕ внимание уделено в письмах обо- 
роне страны. Иначе и не может быть. 
Оборона страны — это вопрос охраны за* 
воеваннй Октябрьской революции, которая 
является делом рук рабочих и крестьян. Много 
писем от рабочих и крестьян, ио, главным обра- 
зом об этом пишут красноармейцы н бывшие 
военные, испытавшие иа горьком опыте недоста- 
ток в машинах на войне. Автору, самому нспы* 
тавшему недостаток, а зачастую и отсутствие 
автотранспорта в минувших войнах, особенно 
блнвки и понятны 8тн корреспонденции. 

Товарищ из Н.-Сибирска пишет: «Мне пришлось 
воевать на западном фронте. Особенно бросала ь 
в глаза отсталость наших транспортных средств. 
Вооружены мы были достаточно хорошо, ио 
транспорт наш состоял целиком нз лошадей. 
Обозы загромождали все дороги и, главным обра- 
зом, обслуживали самих себя. Я считаю, что в 
современной войне транспорт, колеса, иа которых 
движется армия, будут иметь решающее значение. 
Грош цена будет современному оружию, если 
оно будет передвигаться допотопным способом. 
Нужно уже сейчас внедрить в Красную армию 
побольше автомобилей". 

Тов. Ф. А. Могила нз Оренбурга, говоря о не- 
обходимости большего количества автомобилей 
в стране, ваявляет; „Меры по развитию транспорта 
нужно проводить с железной настойчи- 
востью; если раньше во время войны нас спа- 
сало пространство и бездорожье, то теперь это 
нас может или погубить, или отбросить лет на 
30 — 40 назад". 

Красноармеец ГТ. Тихомиров приводит также 
весьма ценное соображение и о денежной эко- 
номии, которая получится в армии от замены ло- 
шадей машиной: „Машина нужна Красной армии 
в мирное время, но в тысячу раз она будет 


нужнее в военное, когда придется защищаться 
от механизированного врага. Автомобиль может 
поднять нашу обороноспособность, увеличить 
мощь Красной армии и мы, красноармейцы, видим 
существенную пользу машины. Кроме того, вве- 
дение машины в армию, заменяя лошадей, мо- 
жет с*экономить сотни тысяч рублей в год". 

О том же говорит н совещание комполитсо- 
става Ы-ского Авто-Броневого дивизиона. 

„В военном отношенин автомобиль явится 
крупным фактором победы в будущей войне, где 
мы будем иметь дело с противником, который 
выставит против нас все технические средства 
истребления человека. Наш будущий враг, обла- 
дая более мощной техинкой, легко сможет пере- 
брасывать свои войска из одного пункта в дру- 
гой, если мы не противопоставим его технике — 
свою технику, массе его автомобилей — сотин ты- 
сяч своих автомооилей. В бою победит тот, кто 
в решительный момент сражения скорее под- 
тянет свон резервы. Короче говоря, необходи- 
мость массового применения автомобилей в Крас- 
ной армии абсолютно ясна". 

В заключеинѳ я приведу выдержку из речи 
руководителя нашей Красной армии тов. Воро- 
шилова, сказанной им иа XV* партийном 
съезде. 

„Из рук вон плохо обстоит у нас дело авто- 
строения. Московский Совет уже послал своих 
представителей за границу, и в будущем году 
приступает к постройке автомобильного завода, 
рассчитанного на выпуск 10 тысяч автомашин в 
год. Десять тысяч автомобилей в год — это, ко- 
нечно, большой шаг вперед, ио это не выход из 
положения. Ведь в настоящее время мы произ- 
водим какне-то жалкие сотнн автомобилей. А 
вместе с тем положение наше в этом отношении 
ужасающее. Мы имеем в стране всего около 22 
тысяч легковых и грузовых, исправных и не- 
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исправных автомобилей, в то время, как даже 
Румыния — и та имеет 18 тысяч автомобилей. Я 
уже не говорю об Америке, Англии и Франции, 
с которыми мы не можем итти ни в какое срав' 
иенне. 

Сумеем ли мы 
того, чтобы фор- 
сировать авто- 
строение? Я п о- 
лагаю, что 
сумеем. Мы 
могли бы уже 
давным давно 
дать этому делу 
ход, если бы за- 
нялись как сле- 
дует. Не сомнева- 
юсь. что Москов- 
ский Совет вы- 
полнит свою за- 
дачу, и завод по- 
строит. Но ведь 
Моссовет ие ста- 
вит своей задачей 
моторизацию и 
автомобилизацию 
страны, а всего 
лишь — производ- 
ство 10 тысяч ав- 
томобилей в год. 

А его — капля в 
море, почти ни- 
что по сравнению 
с нашими потреб- 
ностями. 

Нельзя инду- 
стриализовать 
страну и одновре- 
менно в качестве 
тяговой силыоли- 
раться на недо- 
статочный и не- 
доброкачествен- 
ный конский со- 
став и на наших 
отечественных 
быков. Всеми ме- 
рами нужно стре- 
миться поднять 
автостроение. В 
противном случае 
при нападении на 
наше государство 
мы будем с 8Т0Й 
стороны поста- 
влены в чрезвы- 
чайно тяжелые 
условия. Не толь- 
ко отс тствне коней будет затруднять безотказную 
работу иа фронте и в тылу, но и громадное мно- 
жество лошадей, которые будут мобилизованы, 
создаст большие трудности. Потребуется подво- 
зить десятки миллионов пудов фуража, чтобы 
этот конский состав прокормить. Транспорту 
трудно будет обеспечивать ‘ регулярное питание 
8Т0Й миллионной армии коней. Н поэтому как 
бы дорого Ии стоили автомобильные заводы, они 


окупятся сторицей, как только мы вынуждены 
будем оторваться от мирного хозяйственного 
строительства, отбивать нападения иа нас импе- 
риалистов и повзрнуть всю нашу хозяйственную 
механику на военный лад". 

Эти слова — лучшее доказательство того, что 
каждый лишний 
автомобиль укре- 
пит оборону соци- 
алистнче к. стра- 
ны. Вот почему 
правы все, кто 
связывает разви- 
тие автомобили- 
зации страны с 
деломукреплгиия 
обороны страны. 

В своей статье 
я КОСНУЛСЯ роли 
у значения авто- 
мобиля в народ- 
ном хозяйстве 
страны, как об 
8 Т 0 М говорят ши- 
рокие рабоче-кре- 
стьянские массы. 
Основная задача 
общества Авто- 
дор заключается 
в содействии раз- 
витию автомоби- 
лизма в стране, 
и для этого необ- 
ходимо создаіьв 
первую очередь 
обще ствен но е 
мнение широких 
масс трудящихся. 

Эту задачу мы 
будем осуще- 
ствлять через 
наш журнал „За 
Рулем*, в наде- 
жде, что читате- 
ли широко откли- 
кнутся иа затро- 
нутые вопросы. 

Заканчивая об- 
зор писем, я при-» 
веду слова тов. 
А. Майорова из 
Сызранского ле- 
со-завода № 35. 

„Эта мвшина 
(автомобиль) нам 
нужна в проти- 
вовес долгим пе- 
сням ямщика тра- 
диционного барско-помещичьего пошиба, где 
мысль лениво работала, а нам нужен мотор, что- 
бы в нем н через него ро іились новые мысли, 
которые бы звали ум человеческий к новым за- 
воеваниям техники,, а через это и социалистиче- 
ская революция двнг.ілась бы быстрей на буржу- 
азную контр-революцню“. 

в. Дмитриев 


найти силы и средства для 


Иа такой дороге новый автомобиль в 2 — 3 года превра- 
щается в жалкою инвалида 


БЕРЕГИТЕ СВОВ ш ЧУЖОЕ ВР ЕМЯІ Пасьмв в редвкдвю в отдел рвепростравевлв (ковтору) ввшвтеі 

1) На отдельных листках (нокно оосылать в одном мовверте); 2) кратко н вево, избегая иеиувиых подробностей, и 
3) указывая равборчаво и точно свой адрес. 
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АВТОМОБИЛЬ 


Электрический воздушный насос 



Н акачивание автомобильных шин никогда 

не было любимым занятием шофера* который 
очень часто не доводит накачивание до 
конца. В настоящее время шофер может быть 
избавлен от этой работы* так как на немецких 
заводах строятся моторные воздушные насосы, 
дающие давление до 12 атмосфер. Ими можно 
пользоваться даже для накачивания огромных 
омннбусных шин. 

Аппарат этот состоит из вакрытого компрес- 
сора* который приводится в действие небольшим 
мотором в 0*5 л. с. 

Насос, мотор, воздухоочиститель с маслоотдели- 
телем* спускной край и манометр* как н предохра- 
нительный клапан* расположены на передвижной 
каретке* которая получает ток от находящейся в 
гараже злектрнческой розетки. Давление же регу- 
лируется находящимся здесь манометром* кото- 
рый при помощи предохранительного клапана 
устанавливается на требуемое дазленне. 


Безопасные автостолкновения 


З АГРАНИЧНАЯ и советская хроника ежедневно 
заполняется сообщениями об автомобиль- 
ных катастрофах: столкновения автомоби- 
лей, удары о деревья и другие твердые пред- 
меты н т. д., с обычным результатом — увечьем 
и гибелью седоков и прохожих. Вопрос о до- 
стижении полной безопасности при столкнове- 
ниях до снх пор казался неразрешенным. 

Недавно представители берлинских автомо- 
бильных кругов и прессы недоверчиво приняли 
приглашение инженера Шлейфа на доклад об его 
новом автомобильном предохранителе. 

Однако* даже скептики были побеждены со- 
общением изобретателя об его новом защитном 


приспособлении для автомобиля. Доклад был под- 
креплен убедительной демонстрацией изобрете- 
ния на практике. 

Инженер Шлейф применяет круглую штангу 
из сплошной резины без каких бы то нн было 
растяжимых вкладышей нли обмоток. Штанга 
поддерживается четырьмя кольцами* расположен- 
ными на равных расстояниях по всей длине пе- 
редка автомобиля; четыре держателя колец сде- 
ланы в виде двух своеобразных ножннц* раздви- 
гающихся нли сдвигающихся при толчке. Сила 
удара заставляет резину растягиваться и погло- 
щать силу толчка. При всяком столкновении 
резиновая штанга выполняет свое назначение* 
тем более, что в противовес всем 
известным до снх пор приспособле- 
ниям, составлявшим одну жесткую 
систему с автомобилем, она как бы 
„свободно виснт в воздухе*, нигде 
не имея неподвижной жесткой 
опоры. 

При 45 - километровой скорости, 
удар о дерево совершенно не почув- 
ствовался пассажирами автомобиля* 
при чем резиновый буфер далеко не 
достиг своей предельной растяжи- 
мости. 



Затем машина при 25- километро- 
вой скорости налетала на прохожих- 
добровольцев (объекты зтих опытов 
проявили немалый героизм) и не 
причинила им инкаких поврежде- 
ний. 

Новому нзобретенню Шлейфа за- 
падная печать предсказывает исклю- 
чительную будущность. 
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НПЯ ВИТРИНЯ 


Усовершенствования на мото- 
цикле 

^_^ТОБЫ защитить 
руки при поездке 
иа мотоциклете от 
действия ветра, можно 
снабдить рукоятку 
конусообразным при- 
крытием, сделанным 
из прорезииеииой ма- 
терии. 

Можно также при- 
крепить металличе- 
скую оаковииу, кото- 
рая тоже защищает 
от ветра и служит 
воздушным прикрыти- 
ем для пальцев и 
руки. 

Кроме того, чтобы 
защитить от ветра ли- 
цо н туловище мото- 
циклиста, впереди де- 
лается щит: внизу — 
из кожи, а наверху, — 
из стекла или слюды. 



г рязеустранитель 

В СЕМ известно, как иеприятио, когда проез- 
жающий автомобиль обдает разбрасываемой 
во все стороны грязью пешеходов. 
Французские шоферы придумали остроумное 
приспособление, дающее возможность этого из- 
бегнуть. 

Это приспособление, имеющее вид кольчуги 
из стали, состоит из неподвижной части, прикре- 
пленной при помощи проволочной пружины к 
втулке колеса в вертикальном направлении. 

К этой части приделана ось, вокруг которой 
качается железная лапа и кольчуга. 





Лвтомобиль- вихри на 


^^ДНО из приме- 
нений автомо- 
биля на Западе — 
автомобиль -лавка, 
разъезжающий по 
опреіаелениому 
району и обслужи- 
вающий его насе- 
ление. 



На иащем сним- 
ка изображен не- 
мецкий рекламный 
автомобиль - витри - 
на, рекламирующий 
крупный обувный 
магазин и отпуска- 
ющий желающим 
обувь. 
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На мотоциклах за городом в сумерки 


Фото А. Шайхета 


МОТОЦИКЛЕТНАЯ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ 

Инж. А. СКЕРДЖИЕВ 

(Окончание. См. № 2) 


АНГЛИЯ 

Класс 350 см^ 

М ОТОЦИКЛЫ, входящие в этот класс, из 
числа тех, машинные части которых явля- 
ются продукцией нескольких заводов, 
снабжаются, главным образом, моторами 
„Блзкборн** и а1. А, Р.“ прн чем более распро- 
странены первые. 

Мотоциклы вышеуказанной группы собираются 
на заводах „Ковентри-Игль“, „Котон®, ,Эксцепь- 
сиор“, яФранцнс Барнет“, О. Р. С.®, .Рекс Акме", 
„Зенит**, „Мак Эвой", и т. д. 

Рассматривая этн фирмы, прежде всего остано- 
вимся на продукции завода „Котон**, прославивше- 
гося большим числом побед на гонках и в пробегах. 
Мотоцикл „Котон“ имеет мотор „Блэкбори" 
350 см3, кстати самый удачный в ряду других 
моделей этой фирмы, с клапанами сверху, одно- 
цилиндровый, с коробкой скоростей завода „Бор- 
ман*** Патентованная рама „Котон** устроена 
очень оригинально, образуя трехугольнов сочле- 
нение с укрепленным в нем бензиновым баком, 
соединяющее заднее колесо с рулем. К этому 
рамному трехугольнику подвешивается мотор и 
коробка. Начиная с 1927 г. фирма „Котон** снова 
начала устанавливать на одной нз своих моделей 


двухтактный двигатель „Вилльерс", одноцилин- 
дровый 350 см3. 

Мотоциклы „Францис Барнет**, примыкающие 
преимущественно к классам небольшого литража 
всех выпушенных типов, имеют двухтактный 
двухцилиндровый двигатель фирмы „Внлльерс**. 
Двигатель, специально сконструированный для 
„Францис Барнет**, имеет отлитый общий блок 
мотора и коробки. Смазка осуществлена по типу 
четырехтактного мотора. Зажигание происходит, 
как и у других моторов „Внлльерс", магнетто-ма- 
ховиком. Рама, в отличие от большинства суще- 
ствующих в Англин типов, не свареиа в местах 
сочленений, а свинчена на болтах, что удалось 
осуществить, выполнив все рамные соединения 
в виде трубчатых треугольников. Преимущество 
зтого типа раны заключается в том, что отдель- 
ные ее элементы работают не на изгиб, а на 
растяжение нлн сжатие, прн которых возможно 
значительно уменьшить поперечное сечение тру- 
бы и этим самым облегчить общий вес мото- 
цикла. 

Отдельные типы свинченных на болтах рам 
появились в самое последнее время уже в Гер- 
мании и Франции. Упоминавшимся уже мотором 
конструктора Братшау с масляным охлаждением 
снабжены мотоциклы довольно известной фирмы 
„ООТ“. 
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Мотоццкл РМ 250 см^ 


Среди английских фирм, строющих мотоциклы 
класса 350 см® полностью у себя иа заводах, на- 
метились две отличные друг от друга группы. 
В первую группу входят те ив них, которые в 
классе 350 см^ дают конструктивное выполнение 
мотоцикла, схожее с классом 50 смЗ. К этой 
группе примыкают следующие фирмы: „А.Л.5.**. 
яВ.8.А.“, „Дуглас*, „Санбим" и т. д. 

Вторая группа, численно не уступающая первой 
(фирмы: „Чатер-Ли“, „Хумбер", „Гальторпе", „Ве- 
лосет**, и т. д.), ставит моторы новейших усовер- 
шенствованных конструкций с применением верх- 
них клапанов и нередко — 
верхнего расположения 
кулачкового вала. 

Хорошо известная 
Англии фирма Чатер-Лн, 
весьма оригинально осу- 
ществила распредели- 
тельный клапанный ме- 
ханизм, укрепив на вер- 
тикальном валу две шай- 
бы с выступающими про- 
филями (аналогично про- 
филям кулаков иа обыч- 
ном кулачковом валу), по 
которым скол ьзятголовки 

рычагов, заставляющих клапана открываться. 
Смазка устроена циркуляционная, обеспечивающая 
маслом все органы распределения. 


Класс 250 см^ 

Переходя к более иизким классам, мы все чаще 
встречаемся с двухтактными машинами. Это 
явление об’ясияется, как мы уже указывали, эко- 
номичностью этого типа двигателя при неболь- 
ших объемах цилиндров. 

Двухтактными моторами „Вилльерс" снабжены 
мотоциклы ваводов„Эксцельсиор*, „Беккер", „Сун** 
” ^Р* ,, Некоторые фирмы, как-то: „Левис", „Дю- 
иольт , 0 Велосет*, выпускают мотоциклы сдвухтак- 
тиыми двигателями собственного производства, при 
чем мотоцикл „Дюнольд" данного класса совер- 
шенно схож с моделью этой фирмы в 500 см®. 

Четырехтактных машин в классе 250 см® срав- 
нительно немного. 

Остановимся теперь иа фирме „Р.М.", выпустив- 
шей Интересную модель с мотором конструктора 
Брадшау. Рама, так же как и у фирмы „Фран- 
цис Барнет", стянута в соединительных узлах, 
•отличаясь от нее тем, что отдельные ее элементы 
состоят из полосового и штампованного мате- 
риала. Мотор двухцилиндровый в виде буквы V*, 
•с расположением цилиндров в плоскости, перпен- 


дикулярной оси машины. Клапаны устроены свер- 
ху; коробка монтирована в одном блоке с >^ 0 - 
тором; смазка по типу автомобильной — с филь 
тром и с зубчатым насосом. 


Класс 175 слі® 

Здесь мы встречаем почти у всех мотоциклов 
двухтактные моторы фирмы „Вилльерс**. 

Следующие заводы входят в этот класс: „Ко- 
веитри-Игль", „ДОТ", „Францис Барнет*, „Мак 
Эвой" и др. 

Фирма „Ковеитри-Игль*, наиболее интересная 
из них, в своей последней модели дает прессован- 
ную раму, уменьшающую общий вес мотоцикла и 
представляющую целый ряд удобств в смысле ее 
изготовления. 

Не заводах „В.8.А." с 1927 г. началась построй- 
ка мотоциклов с двухтактным двигателем 175 см®, 
конструктивно весьма схожим с бельгийским 
„Жиллет", с наличием всего двух валов в общем — 
для цилиндров и коробки блока. Рама осущест- 
влена по принципу , Францис Барнет”. 

Цены мотоциклов в Англии колеблется от 250 руб. 
и до 1700 руб. при чем по классам они распреде- 
ляются следующим образом: 1000 см®— 900 — 
1700 руб.; 7б0 см® — 630 — 1000 руб.; 500. см® — 
450—1000 руб.; 350 см®— 
400-850 руб.; 250 см®— 
300—500 руб.; 175 см.® — 
250 — 400 руб- 
^ Наличие в Англии гу- 
стой сети прекрасных 
шоссейных дорог, помимо 
общего влияния иа зна- 
чительный рост количе- 
ства мотоциклов в стране 
(Англия в настоящее 
время по числу мотоцик- 
лов — первая страна в 
мире), выдвинуло иа пер- 
вый план применение 
машин небольших литражей. Естественным по- 
этому является преобладание мотоциклов с дви- 
гателем до 500 см®. Ниже мы приводим небольшую 
табличку сравнительного выпуска мотоциклов по 
классам в процентах. 

Литраж в см®. . 1000 750 500 350 250 175 
%% 10 13,5 26 34 8.5 8 

Мотоцикл в Англии уже перестал быть пред- 
метом роскоши, о чем говорнт, с одной стороны, 
его широкое распространение в стране и с дру- 
гой — широкое применение его во всех областях 
транспорта. 



Мотоущкл „Ковентри^Игль**^ 175 сл® мод. 1928 і. 
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На улицах английского города мы можем на* 
блюдать даже специальные стоянки мотоциклов' 
такси. 

Фирмы „В*5.А.“, ^Триумф", экспорти- 

руют колониальные типы мотоциклов, достаточно 
мощные и прочные. 

Англия — классическая страна спорта, также и 
в отношении мотоциклетной его разновидности 
стоит вне конкуреиини. Можно без преувеличения 
сказать, что гоночный ясезон** в стране длится 
круглый год. Любой еженедельный английский 
мотоциклетный журнал дает, как правило, обзор 
сразу нескольких крупных гонок за неделю. 

Массовое увлечение мотоциклетным спортом 
выввало прямО'такн лихорадочное конструирова- 
ннв н выпуск множества экспериментальных ма- 
шин. С другой стороны это создало в стране 
настоящий культ гонщиков. Ряд заводов назы- 
вает отдельные модели своего производства нх 
именем. 

Часть гонщиков имеет собственные 
мастерские, отдельные 


обладателями таких 
крупных фирм, как 
„ІІ. 1і. О.* и, наконец» 
остальные в боль- 
шинстве служат на 
заводах, где иіІ пре- 
доставлены широкие 
технические к матери- 
альные возможности. 

Любопытно отме- 
тить, что среди гон- 
щиков имеется срав- 
нительно немалый 
процент (в сравнении 
с другими странами) 
женщин. 

В Англии существу- 
ют все виды гонок и 
пробегов: на скорость, 
длительные пробеги 
на большие расстоя- 
ния и, наконец, гонки 
с естественными пре- 
пятствиями по бездо- 
рожью. Самая попу- 
лярная в стране гоноч- 
ная дорога находится 
в Брокланде, неда- 
леко от Лондона. Широкой известностью поль- 
зуются гонки „Турист Трофн“ на острове Мансе, 
носящие международный характер. 

Целый ряд мировых рекордов побит англича- 
нами на английских мотоциклах. 

Приведем для примера некоторые скорости 
для часовых гонок: 

1000 см® Ле Вак на „Броу-Супернер*. • 191 км 
750 см® Хорсман на „Триумфе". • • • 108 „ 
500 см® Ле Вак на „Ковентри Игл“ . . 160 „ 
350 см® Ле Вак „ , » 

250 см® Вортес на „Эксцельсиор ‘ ... 143 „ 

175 см® Марчанд" на „Ариель** 115 „ 

Не меньшей славой покрыты последние кру- 
госветные путешествия на мотоциклах »В. 5. А. 
и »В. Ь. С** и пробег по Сахаре на машине 
„Дюнольд**. 

В заключение отметим, что регулярно каждый 
год английской мотоциклетной промышленности 
устраивается серьезный смотр, подытоживающий 
все достижения ее за год, к которому все фирмы 
тщательно готовятся, — Лондонская ежегодная 
мотоциклетная выставка. („Оіітріа 8Ьоги**). 


//нж. Скердукиев. 


крупные 
гонщики являются даже 
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